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Una exhibición de helicópteros en Norteamérica. 


Aeropuertos para helicópteros, o helipuertos, 
| en España 


El transporte mecánico. 


Desde que en un ayer cercano aparecen 
los medios de transporte mecánico susbitu- 
yendo a los de tracción animal, cambia la 
vida de la Humanidad, siendo estos cambios 
lan profundos y variados, que afectan de 
lleno a la organización de los países, de las 
ciudades, y a la del mecanismo económico, 
necesario para la vida de los pueblos. Nun- 
ca se ha previsto al aparecer un nuevo ade- 
lanto material en el transporte cuáles iban 
a ser sus efectos y cuál el alcance y apli- 
cación del mismo. La práctica va marcan- 


Por FRANCISCO VIVES CAMINO 


Coronel de Aviación. 
Ingeniero Aeronáutico. 


do las ventajas y los inconvenientes en cada 
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caso y señalando las equivocaciones funda- 
mentales (que se han cometido en los plan- 
teamientos de cada innovación, que, de ha- 
berse previsto, hubieran evilado cuanbiosos 
gastos y esfuerzos y hubieran permitido una 
moejor.ulilización de las líneas y medios de 
lransporte establecidos. 

Los transportes lerrestres, ferrocarril y 
carrelera, han luchado en España con la te- 
rrible orografía ibérica, y asi, en “sus traza- 
dos ha habido que seguir la línea menos 
mala y menos accidenlada que el terreno 
ha permitido en cada caso, prescindiendo 
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casi siempre de otras consideraciones, lle- 
gándose a las actuales redes ferroviarias y 
de autopistas, las cuales, con obras muy cos- 
-tosas, se van mejorando algo, suavizando 
curvas y pendientes, pero sin pretender nun- 
ca, por ser hasta ahora materialmente im- 
posible, conseguir en recorridos largos que 
las distancias reales se aproximen a las dis- 
tancias virtuales. 


Por eso en España el tr ansporte aéreo tie- 
ne siempre la enorme ventaja sobre los te- 
rrestres de la distancia que acorta al unir 
por el aire en línea recta el punto de salida 
y el de llegada. 


Los recorridos que por carretera o ferro- 
_ carril de Madrid a la periferia oscilan entre 

500 y 700 kilómetros, se hacen por el aire 
en tramos rectos que oscilan entre 250 y 500 
kilómebros. Este enorme ahorro absoluto de 
kilómetros es una ventaja, que hace al trans- 
porte aéreo compctir con el terrestre aun en 
trayectos relativamente cortos, no indicados 
para aquél. j 


Parece después de lo éxpueslo que el pro- 
blema se resuelve con una tupida red de 
aeropuertos próximos a los núcleos urbanos 
y centros de producción más importantes, 
que permitan la comunicación rápida entr 
todos ellos. 


Efectivamente, esta red de aeropuertos, 
estudiada ya y en fase de construcción muy 
avanzada, es una “gran obra de conjunto, que 
marca una nueva etapa en el progreso de 
la nación, cuyas posibilidades y beneficios 
se empiezan a sentir de una manera cre- 
ciente, sobre todo en lo que se refiere al en- 
lace de España con el resto del mundo o 
de la Peninsula con sus provincias insula- 
res, para el cual está perfecto y capacitado 
para el iráfico aéreo internacional de cual- 
quier clase y en condiciones de adaptarse 
a las mejoras que éste vaya experimentando. 


Pero en lo que se refiere al tráfico aéreo 
interior peninsular, la red de aeropuertos 
adolece de un grave defecto, imposible de 
evitar hasta ahora, que es la pérdida de tiem- 
po que suponen los traslados de la ciudad 
al aeropuerto de partida y del aeropuerto de 
arribada a la ciudad de destino. 


Los tiempos perdidos en los traslados se- 
cundarios (aeropuerto-ciudad, ciudad-aero- 
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puerto) en los transportes. medios de 300 a 
500 kilómetros, suponen tanto, y a veces 
más, que los tiempos empleados en la tota- . 
lidad del vuelo. Son muy variables los ca- 
sos, siendo el más desfavorable en este sen- 
tido el que ocurre en las Islas Canarias, don- 
de la línea que une las dos capitales, Las 
Palmas-Tenerife, tiene que volar 90 kilóme- 
tros en línea recta, empleando veinte minu- 
tos de vuelo; pero para trasladarse desde 
Las Palmas al aeropuerto de Gando hay que 
hacer un recorrido de 40 kilómetros de ca- 
rretera tortuosa, en el que se emplea por lo 
menos una hora. Desde el aeropuerto de Los 
Rodeos a Tenerife se emplean veinte minu- 
tos, los cuales, unidos a los tiempos de pa- 
rada, espera en las oficinas de las ciudades, 
espera en las de Jos aeropuertos, etc., hace 


'- que el tiempo perdido sea más de cinco ve- 


ces el tiempo empleado en el vuelo. 


Los aeropuertos de gran extensión con al- 
rededores despejados necesitan estar empla- 
zados en terrenos que reúnan condiciones 
para ello, y nunca quedan demasiado pró- 
ximos a las ciudades. 


Por eso este inconveniente, aunque se ami- 
nore uniendo cada aeropuerto con su Cciu- 
dad vecina por una buena autopista, podrá 
mejorarse, pero nunca será eliminado, y en 
muchos casos subsistirá siempre de una 
manera muy apreciable. 


El helicóptero como medio de transporte 
abre una nueva posibilidad, cuya” principal 
ventaja es hacer posible el transporte direc- 
to de ciudad a ciudad, ahorrando tiempos 
perdidos. Permite también el helicóptero 
operar en ciudades que por sus condiciones 
orográficas no podrán nunca contar con un 
aeropuerto en sus proximidades. 


- Es el objeto de este trabajo estudiar por 
primera vez de una manera completamente 
embrionaria, puesto que en España no tene- 
mos ninguna experiencia sobre el helicópte- 


ro, cuáles son sus posibles aplicaciones y qué 
prevenciones deben tenerse en cuenta ya 


para que no nos sorprenda totalmente en un 
próximo porvenir la aparición del helicópte- 
ro, de uso tan indicado para las distancias 
medias de nuestras lineas interiores. 


Nos hemos guiado en este estudio princi- -. 
palmente por las noticias directas y por las 
tomadas de distintas revistas, entre los que 
' : 
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citaré únicamente, para no hacer larga la 
lista, los trabajos de Raoul Hafner, jefe de 
proyectistas de la casa Bristol, y datos faci- 
litados directamente por el señor Sabatuchi 
sobre las experiencias italianas. 


Posibilidades del helicóptero en cuanto a tiem- 
pos minimos de recorrido. 


El mayor contingente de viajeros es el que 
se traslada de un centro de ciudad a otro 
centro de ciudad. Estudiemos (fig. 1) el re- 
corrido del punto A al punto D, situados a 
una distancia absoluta en línea recta d,. Su- 
pongamos que la línea de transporte esta- 
blecida, bien sea terrestre o aérea, es la in- 
dicada en la figura, la cual tendrá un tra- 
zado adaptado al terreno o a la ruta aérea 
estudiada, que rara vez coincidirá con la 


recta entre B y C, teniendo puntos de para- 


da o enlace intermedio. 





Figura 1. 


Por medios particulares (taxis) o por trans- 
portes urbanos (tranvía, autobús, metro, etc.), 
debe hacer el viajero los dos recorridos par- 
ciales de Aa B y de C a D, o sea, de su ha- 
bitación en la ciudad de salida a la estación 
de embarque, y de la estación de desembar- 
que a su habitación en la ciudad de destino. 


Llamando d a la distancia entre estacio-' 


nes B y C, la diferencia entre el recorrido 
total A-D y B-C es: Aj¿= d,—d; A¿ puede 
ser positiva o negativa, según sea la situa- 
ción de los puntos Á y B con relación a los 
puntos B y C; casi siempre es pequeña com- 
parada con la distancia total. Tomando. en 
las cercanías de B y de C varios puntos A”, 
A”, D', D”, en distintas ocasiones, la distan- 
cia media de todas las combinaciones A-D 
es igual a B-C, lo que significa que A5>o0. 
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Llamando t, el tiempo empleado en reco- 
rrer A-D, y t el empleado en el recorrido 


.B-C, tendremos que Af = £, —(.' Al cambia 


mucho según las circunstancias, dependien- 
do no solamenle de la longitud de los viajes 
secundarios A-B y C-D, generalmente pe- 
queño, como decimos anteriormente, sino 
también y más principalmente de los tiem- 
pos empleados en las esperas, embarques, 
desembarques y otros faclores, de tal ma- 
nera que en el promedio para un gran nú- 
mero de viajes, í no se aproxima a o, sino 
que liene un valor definido y siempre apre- 
ciable. | 


Puede demostrarse que la media de este 
valor es constante para un determinado me- 


dio de transporte, y prácticamente, indepen- 


diente de la longitud d del recorrido; se de- 
fine como pérdida de tiempo marginal. | 


La velocidad de erucero en el recorrido 
B-C se expresa: 
e E 
É 
La velocidad efectiva en el recorrido total 
de Aa Des: 


y _04+47 
loa ARA? 





pero como A ¿> 0, 


y sustituyendo 


Y soe 


" Vsse 
¿4 


SN 


e — 





Vemos, pues, que la velocidad media efec- 


- tiva depende de la velocidad media de cru- 


cero, de la longitud del recorrido y de la 
pérdida de tiempo marginal. 


La velocidad media de crucero depende, 


a su vez, de varios factores: 


1.2 De la velocidad máxima que pueda 
alcanzarse con el tipo de transporte em- 
pleado. 


2. De la relación entre las longitudes de 


/ 
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la línea directa B-C y de la del recorrido 
efectivo. 


3." Del número de paradas o puntos de 
alerrizaje, en las que por razones de segu- 
ridad, enlaces o por otras causas, el vehícu- 
lo pasa a una velocidad menor que la de 
Crucero. 

4. De las condiciones del tiempo, etc. 


La pérdida de hiempo marginal depende 
del número de puntos de embarque y des- 
embarque, longitud resultante de los tramos, 
velocidad de transporte en cada hramo, tiem- 
po perdido en el cambio de vehículos en B 
y en € y tiempo de espera en los enlaces. 


: Teniendo en cuenta estas consideraciones 
para el transporte en las lineas aéreas, consi- 
derando la velocidad de crucero en 300 millas 


AID Mt, 
AAA nn 
APA 


AN 1 Actores! LL 
A SON A 
RESP 
ISS SIA 


- 


A 1 Sas er 
AIDA SSA 
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por"hora y suponiendo que en la red espa- 
ñola de aeropuerlos queden éstos situados 
a distancias medias de 65 millas unos de 
otros (lo que puede originar recorridos se- 
cundarios hasta de 32 millas para ir o venir 
al aeropuerto), aplicando «estos conceptos a 
la fórmula de la velocidad media efectiva, 


y 
S 
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nos du la interesantísima curva A (fig. 2), 
en la que se observa como hecho más nota- 


- ble el decrecimiento pronunciado de la ve- 


locidad media efectiva del transporte en re- 
lación con la longitud PD del viaje. Para un 
recorrido de 400 millas, la velocidad media 
efectiva será únicamente de 30 millas por 
hora; se deduce, por tanto, que el avión de 
pasajeros es inadecuado para viajes corlos. 


Veamos la comparación con el bransporbe 
por ferrocarril. 

Para distancias pequeñas, menos de 6U 
millas, el recorrido se hace en trenes lentos, 
correos, y para más de.60 millas, en trenes ' 
rápidos, con empalmes de trenes lentos. il 
final del recorrido. 

Para la velocidad media de crucero de un 
tren rápido, lomemos 65 millas por hora, lo 
que supone que el Lren debe llevar veloci- 
dades superiores a 80 millas por hora en una 
gran parte de los recorridos. Como las es- 
taciones de ferrocarril están situadas den- 
bro de las ciudades, la pérdida de tiempo 
marginal es menor que en el transporte né- 
reo, suponiendo éste de cuarenta minutos; 
la curva B da la velocidad media efectiva 
del transporte ferroviario. 

En el transporte por carretera, el coche 
particular o el taxi que hace el servicio de 
“puerta a puerla”, no' tiene pérdida de tiem- 
po marginal. 

En el servicio de autobuses con diversas 
paradas en la ciudad, o en el de ferrocarri- 
les subterráneos o elevados que abraviesan 
las ciudades parándose en varias estaciones, 
puede suponerse en veinte minutos la pér- 
dida de tiempo marginal. 

Para las grandes y modernas aulopislas 
con doble circulación y cruces suprimidos, 


. puede considerarse una velocidad media de 


crucero, para los coches, de 45 millas por 
hora, y de 16-millas por hora dentro de las 
zonas urbanizadas. Las dos curvas € y D 
indican las características de automóviles y 
autobuses en grandes pistas. 


Suponiendo que cada ciudad tenga el nú- 
mero de helipuertos necesarios denbro de su 
casco urbano para que el'acceso a los mis- 
mos sea similar al que se invierte en llegar 
a una estación del “melro” o a una parada 
de autobuses, y considerando pura esle me- 
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dio de transporte la mitad de la pérdida de 
tiempo marginal, o sea, de veinte minutos, 
y tomando como velocidad media de cruce- 
ro del helicóptero 100 millas por hora, re- 
sultará la velocidad media efectiva del helhi- 
cóptero expresada por la curva £. 
Hagamos ahora, con la figura 2 a la vista, 
la comparación entre los diferentes medios 


de transporte. Vemos en ella que para los 
recorridos cortos el coche particular o taxi 


es el de mayor velocidad media, mientras - 


que en el otro extremo de la escala, o sea, 
- en los recorridos muy largos, el avión de pa- 
sajeros es insuperable. 


Pero hay una gran zona intermedia, que 
es la comprendida entre 10 y 400 millas, en 
la cual el servicio más rápido lo da el heli- 
cóptero; particularmente en el recorrido de 
120 millas, es dos veces más veloz que cual- 
quiera de sus competidores. 


En España, con un recorrido menor de 
400 millas se va del centro a cualquier pun- 
to del litoral peninsular; se ve, pues, el ma 
terés enorme que, de subsistir condiciones 
parecidas a las que aquí se exponen, tendrá 
el helicóptero para los transportes interiores 
nacionales. 


Posible red futura de aeropuertos españoles 
para helicópteros. 


Vista la enorme importancia del proble- 
ma (la cual no se ha hecho sentir todavía 
porque el helicóptero no ha llegado aún a 
nueslro país de una forma práctica ni co- 
mercial), pero siendo una realidad cada vez 
más palpable, la situación que se define en 
el capítulo anterior no es posible ignorarla; 
hay que estar preparados y prevenir con 
tiempo esta modalidad del transporte para 
un futuro próximo. 


Para ello es necesario estudiar ya una red, 
de tal manera que, por lo menos, cualquier 
ciudad de más de 10.000 habitantes cuente 
con esle servicio. 

Muchas ciudades de este tipo que hoy no 
lienen posibilidad de contar con un aero- 
puerto en sus proximidades, porque no lo 
permiten las condiciones de sus terrenos co- 
- lindantes, pueden en todos los casos prepa- 
rar un helipuerto que les enlace con el resto 
-de la red aérea nacional. 
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Esta red debe ser minuciosamente esti - 
diada. Su principal objeto es servir a tu- 
dos los núcleos urbanos de 10.000 habitan- 
tes para artiba, y su situación en cada 
caso debe ser tal que queden enclavados 
dentro del casco urbano o en terrenos tan 
próximos a él que sus accesos puedan ccn- 
siderarse siempre como un transporte ur- 
bano corriente. ln las ciudades importan- 
tes hay que multiplicar el número de heli- 
puertos, para que cada sector de la ciudad 
tenga uno en un lugar de fáciles y permanen- 
tes accesos, enlazado con las líneas de tran- 
vias, autobuses, “metro”, etc. Un cálculo he- 
cho por encima sobre el Anuario de 1945 
(ciudades de 10.000 habitantes para árriba 
con uno o más de, ellos), da un mínimo 
de 500 en la Península. | 


Caracteristicas de los helipuertos. 


Su caracteríslica principal es la de estar 
sibuado dentro de la ciudad o lindando con 
su periferia urbana. De dos maneras pue- 
de cumplirse esta condición de situación: 
1.* Construyendo grandes terrazas sobre edi- 
ficios altos de la ciudad (helipuertos eleva- 
dos). 2." Habililando en plazas, parques O 
espacios libres, zonas de terreno suficiente- 


_mente amplias y acondicionadas (helipuer- 


tos al nivel del suelo). 
Examinemos cada uno de Jos dos casos: 


Helipuertos elevados.—lim'la Feria de Mi- 
lán, recientemente inaugurada y abierta Lo- 
davía al público, se ha construído sobre la 
lerraza de un elevado edificio. La pista tiene 
35 métros de largo por 25 de ancho y está 
construida para resistir una. carga estática 
de 1.000 kilos por metro cuadrado. 

Dejando completamente libre el rectángu- 
lo de la pista y en lerrazas próximas, hay 
un pequeño hangar, una estación de servl- 
cio y una torre de control de vuelo. Este no 


biene el carácter de terminal, ni siquiera 
permite el estacionamiento prolongado de 


los helicópteros, Jos cuales tienen otro he- 
lipuerto base en un campo despejado a ni- 
vel del suelo. 


La pista de Milán, orientada en su mayor 


longitud paralelamente a los vientos domi- 


nantes, no ha podido en algunos días de la 
Exposición ser empleada en toda su capa- 
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cidad, porque los vientos transversales han 
obligado a usar una dirección oblicua de 
aterrizaje y despegue, lo que ha hecho más 
dificultosas las operaciones, y por tanto, ha 
disminuído la frecuencia de las mismas. 


Es evidente que un helipuerlo permanen- 
te debe tener previsto el caso de avería del 
molor del helicóptero y, por tanto, un des- 
censo «forzado del - mismo, y también debe 
tener previsto que sobre la pista concurran 
varios helicópteros en distintos momentos: 
de espera, aterrizaje, rodadura y despegue. 
También es evidente que por muy (fre- 
cuente que sea el viento dominante en el 
lugar, hay que tener | 
previstos los cambios 
de dirección del vien-' 
to, estudiados en la 
misma forma que se 
hace en los aeropuer- 
tos, para que cuando 
éste tenga un tráfico 
de mediana importan- 
cia puedan en el cien 
por cien de los días 
ofrecer una dirección 
de aterrizaje aproada 
al viento. : 


SS 


DEPOSITOS DE COMBUSTIMLES 





Los inconvenientes 
arriba apuntados, uni- 
dos al elevado coste 
de las fuertes y gran- 
des terrazas que es ne- 
cesario construir 'ha- 
cen que el tipo de he- 
lipuerto elevado sea 
prohibilivo en la ma- 
yoría de los casos. Tie- 
nen éstos, sin embar- 
go, la gran ventaja de poder estar situados 
en el centro de máxima actividad de las 
ciudades y de poder ser enlazados por me- 
dio de ascensores con la mínima pérdida de 
tiempo marginal con los citados centros. 


Helipuertos al nivel del suelo.—Las prin- 
cipales ventajas son el menor costo de cons- 
trucción, por limitarse a habilitar, nivelan- 
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Las dimensiones y disposición de un he-. 
lipuerto a nivel del suelo, deben ser las si- : 
guientes, como se indica en la figura 3: Un 
espacio libre para pista de vuelos, circular, 
que tenga por lo menos 100 metros de diá- 
metro, con “el lerreno horizontal, posible- 
mente pavimentado, formando pistas en dos, 
tres o cuatro direcciones, según la frecuen- 


- Cia de los vientos. 


SS 


ho, 
». 







e 


O ES 


a 


Figura 3. 


_ do y pavimentando, una zona sobre el te-: 


rreno natural; además, por la mayor am- 
plitud que puede dárseles, sirven para los 
terminales o de estacionamiento largo, te- 
niendo cabida para amplias instalaciones 
“de hangares, talleres, etc. 


Q 
Y 


[RÍUZOJE ASYIMEITA 
ze AS 
E 


Los sectores de salida y entrada de estas 
pistas no tendrán obstáculos en sentido ver- 
lical que rebasen a la línea inclinada, que 
partiendo del borde - de la pista se eleve con 
una inclinación de 30% sobre la horizontal. 


= Dentro de esas con- 
25 diciones pueden si- 
tuarse en toda su pe- 
riferia las instalacio- 
nes y edificios necesa- 
rios para aparcamlien- 
to y entretenimiento. 
de Jos helicópteros, 
control y dirección del 
vuelo, aparcamiento 
de coches, recepción 
y despacho de mer- 
-cancías, etbc., elc. 
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APARCAMIENTO 
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Un helipuerto de las 
condiciones dichas tie- 
ne amplitud suficiente 
para atender a varios 
helicópteros al mis- 
mo tiempo en posi- 
ciones de espera, des- 
pegue, aterrizajt- y 
aparcamiento. Ya se 
sabe que en distancias 
de 10 a 20 metros ate- 
rriza un helicóptero; - 
pero hay que tener previsto los casos de 
avería de motor que obligue a'un aterriza- 
je forzoso, o lo que es más gráve aún, ave- 
ría de motor.en el despegue, en cuyo caso, 
debe quedar un amplio margen de pista por 
delante del helicóptero que acaba de despe- 
gar y que pueda ser utilizado en su' forza- 
da toma de tierra. 





e 


Estas condiciones de dimensiones y ser- 
vidumbre de altura son posibles de encon- 
trarse en todos los casos. 


Como ejemplo vamos a estudiar la adapta- 


ción que podría hacerse en Madrid para que 
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la capital de España quedara bien servida. 
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Helipuertos de Madrid. 
Con el plano de Madrid a la vista, vamos 


a buscar espacios libres en los cuales se 
puedan construir al nivel del suelo de modo 
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ridad geométrica sobre: el plano; cubren 
prácticamente la ciudad, no dejando ningún 
sector habitado de la misma sin alguno pró- 
ximo al que se pueda llegar por un trans- 
porte urbano en pocos minutos. 


Figura 4. 
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que reúnan las condiciones anteriormente 
cdlichas. 


Madrid por ser la capilal de la nación, 
por estar centrada, con relación a todo el 
lerritorio peninsular, y una distancia como 
hemos dicho de la periferia óptima para el 
transporte con heli- 
cópteros, debe estar 
bien dotada de heli- 
puertos, y éstos situa- 
dos de tal manera que 
el tiempo de pérdida 
marginal no pase de 
los veinte minutos que 
hemos fijado para esle 
medio de transporte. 


Se acompaña el Plan 
General de Ordena- 
ción de Madrid apro- 
bado por los Organis- 
mos competentes, y 
sobre este plano (figu- 
ra 5) hemos situado 
diez posibles helipuer- 
tos, que cubren la to- 
talidad del casco ur- 
- bano y:sus futuros en- 
sanches. 


Se ha situado cáda 
uno en lugares que 
hoy son despejados y, 
por tanto, de posible aprovechamiento sin . 
derribar ni modificar construcciones exis- 
tentes. 


Con un circulo de un kilómetro de radio 
se indica la zona de influencia directa e in- 
mediata a la que sirven, y aunque, natural- 
mente, no queden situados con una regula- 
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Figura 5. 


un helipuerto. 
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Con estos 10 helipuertos la. pérdida de 
tiempo rnarginal será muy inferior a los 


20 minutos que.se habían fijado, desde cual- 


quier lugar de la ciudad. 


Los números 41 y 10 del plano, situados a 
ambos lados de la prolongación de la Caste- 
llana, para servir las 
necesidades de la fu- 
tura y nueva ciudad, 
proyectada en este eje, 
emplazados en zonas 
no habitadas, n1 si- 
quiera parceladas,' de- 
ben ser estudiados 
para concretar el de- 
talle. de su emplaza- 
miento, de acuerdo con 
la Comisaría del gran 
Madrid, antes que la 
urbanización de aque- 
llas zonas se comien- 
ce a ejecutar, para te- 
nerlos en cuenta en 
el trazado de, calles. 


Por estar a ambos 
lados de la Castellana, 
que es el eje de la va- 
guada, se deben elegir ' 
puntos elevados en las 
laderas para que ten- 
gan una cota nature) 
despejada. En éstos cabe modificar bastan- 
te su emplazamiento y situarlos donde un 
estudio,aconseje ser más conveniente; al no 
estar urbanizadas aún estas zonas hay un am- 
plio margen para elegir los emplazamientos 
definitivos; estos helipuertos serán de un 
gran interés para el futuro, porque servirán 
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al sector más moderno y más pobludo de la 
ciudad y, además, pueden ser estudiados 
bien desde un principio para ser construí- 
dos en condiciones óptimas. 


El indicado en el plano con el núme- 
ro 2 se encuentra en una zona en la que 
también hay todavía muchos espacios li- 
bres, en los cuales se puede estudiar con 
detalle el emplazamiento definitivo. Siluado 
en el ángulo que forma el paseo de Ronda 
(calle de Francisco Silvela), con la gran 
Avenida que sirve de prolongación a la de 
María de Molina, y va hasta el Aeropuerto 
de Barajas, está en.un lugar muy intere- 
'sante, tanto por las vecindades de esta gran 
Avenida, que será la más importante y lar- 
ga de Madrid, 
como por el 
porvenir de 
ésta, llamada 
a poblarse rá- 
pidamente. 


El número 3 
está emplaza- 
do precisa- 
mente en el , 
gran espacio |! 
libre que aún 
existe en los 
terrenos don- 
de estuvo lá 
antigua plaza 
de toros. 

El espacio 
libre que allí. 
hay en la ac- a 
tualidad es un cuadrado de unos 200 metros 
de lado, muy capaz para un amplio heli- 
puerto, al lado de la calle de Alcalá, mag- 
nificamente enlazado con el centro de la ciu- 
dad y rodeado de una zona muy poblada. 


rr —— > . A — 


El número 4, situado en el espacio libre 
que hay en el Retiro, próximo a la calle de 
Alfonso XII, el cual forma un rectángulo 
despejado de 200 metros en su lado menor, 
completamente apto para esta instalación, 
sin necesidad de sacrificar ningún árbol. Es- 
le helipuerto en su zona de influencia in- 
mediata de un kilómetro de radio, cqmpren- 
de la plaza de la Cibeles, la de Nepbuno, la 
zona de los grandes hoteles, el Museo del 
Prado, la estación de Atocha, el Ministerio 


de Obras Públicas, etc., ebc.... Sirve pues a 
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una parte importantísima de las, actividades 
centrales de Madrid. 


El número 5, situado al Sur del número 4, 
en el espacio libre que áún queda entre la, 
red viaria de salida M. Z. A. Estación de las 
Delicias y ferrocarril de circunvalación. Ser- 
virá a una zona de gran actividad industrial, 
muy relacionada con todo el movimiento fe- 
rroviario. o 

El número 6, emplazado en la margen de-' 
recha del río Manzanares, al sur de la ca- 
rretera general de Toledo, serviria la zona 


“de Mercados y a la zona industrial de Ma- 


drid, que, como se sabe, debe desarrollarse 
en dirección sur. Hay una nueva urbaniza- 
ción, ya en ejecución en toda esta zona, que 

¡une los Cara- 
bancheles con 
| las carreleras . 
; generales de 
' Toledo y Án- 
dalucía, que 
está llamada a 
edificarse con 
rapidez. Debe 
elegirse para 
este helipuer- 
lo un lugar 
de cota natu- 
ral alta para 
que tenga sa- 
lidas despeja- 
das, y debe. 
hacerse el es- 
tudio del em- 
plazamiento 





definitivo anles de que-la urbanización en 


marcha entre en fase de edificación y se 
pueblen las nuevas calles que hay ahora en 
construcción. | 


El número 7 se- sitúa precisamente en el 
solar que ocupó el Cuartel de la Montaña. 
Es este un punto muy crítico, de magníficas 
condiciones. Por. su altura y situación ten- 
drá siempre absóolutaménte despejadas las 
entradas y salidas en un sector de más de 
180%; situado, además, próximo a la plaza 


- de España, sirve directa y rápidamente el 


centro más habitado de la ciudad. El nú- 


“mero 7, conjugado con el 4, hacen inne- 


cesario el pensar ni remotamente en la ne- 
necesidad de construir uno elevado, S0- 
bre los edificios de la Avenida: de José Án- 
tonio. Esta. gran vía queda totalmente ser- 
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vida con distancias tan cortas de recorridos, 
que los tiempos de pérdida marginal, desde 
cualquier punto de la misma, quedan redu- 
cidos a escasos minutos. 

El número 8, de emplazamiento Iimpreci- 
so, eslá situado para el servicio de la Ciu- 
dad Universitaria, y su emplazamiento de- 
finitivo debe ser estudiado ul detalle, con- 
tando con los muchos espacios libres que 
hay en aquellos terrenos. . 

El número-9 se ha colocado sobre los de- 
pósitos de agua del Lozoya, próximos a la 
calle de Cea Bermúdez. Estando estos depó- 
sitos semi-enterrados en.una elevada y des- 
pejada meseta, puede utilizarse la superti- 


cie de cubierta de los mismos, reforzando, 
quiza, la es- du 


tructura que 
tienen actual- 
mente. Si esto 
fuera muy 
costoso, podría 
brasladarse a 
los terrenos 
del antiguo 
Cementerio de 
San Martín, 
manzana pró- 
xima (que se 
ve en el plano, 
de más eleva- 
da cola y de- 
dicada para 
espacio libre 
porel Ayunta- 
miento. Este - 
helipuerto ser- 
virá muy bten 
a los Nuevos Ministerios, que han de ser uno 
de los centros de más actividad de la capi- 
tal, y, además, una zona totalmente pobla- 
da va. 
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Resumen. 


Se ve, pues, la posibilidad de establecer 
10 sobre el terreno natural, en espacios li- 
bres existentes que sirvan las necesidades 
de Madrid con una amplitud grandísima, 
previniendo, además, todo el desarrollo por 
grande que sea, que se pueda alcanzar con 
este tipo de transporte. 


No es demasiado caro prevenirlo desde 
ahora, acotar los terrenos y dejarlos como 
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Un helipuerto elevado construido en la terraza de un edificio 
comercial de Chicago. ' 
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zonas libres mientras van siendo ubilizados 
cuando las necesidades lo requieran. 


Se descarta con ello el peligro de que un 
día hubiera necesidad de derribar un edif1- 
cio construído, o que afrontar la consbruc- 
ción de una pista artificial. elevada, compli- 
cada y muy costosa. 


Parece ahora un poco remoto y fanlásbi- 
co hablar de helipuerbos, cuando ningún he- 
licóptero vuela “en estos momentos en Hs- 
paña; pero siendo fácil y existiendo gran- 
des posibilidades de que un día sean nece- 
surios, ¿por qué no hacerlos? 


Las zonas que se acotaran con esle objelo, 
si después no fueran utilizadas, siempre po- 
-  drian ser de- 
dedicadas úl 
zonas verdes, - 
) podrían ser 
parceladas y 
vendidas para. 
edificar. Nada 
se arriesga 
con tenerlo 
previsto. 

Piensen en 
ello las Enti- 
dades y Orga- 
nismosa quie- 
nes puedan 
afectar estas 
obras y su ubi- 
lización. 

Con este bra- 
bajo solamen- 
le se desea 
despertar la 


atención y prever una necesidad que quizá 


no tarde mucho en presentarse. 


Análogamente a este tanteo hecho sobre 
Madrid, podrían estudiarse las demás ciuda- 
des de España por orden de importancia, y 
seguramente en todas se encontrarían solu- 
siones prácticas para tenerlas en cuenta des- 

e ahora. 


Siendo España la patria del autogiro, 
memoria de su glorioso y malogrado inven- 
tor, el ilustre ingeniero don Juan de La 
Cierva (q. e. p. d.) debe servirnos de acica- 
te para que el transporte por helicópteros 
sea estudiado con todo el cariño e interés 
que por sus espléndidas posibilidades se 
merece. 
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Colocando flores en el monumento erigido en el Japón a las víctimos 


de los bombardeos alómicos. 


GENERALIDADES 


Apenas se habían extinguido los ecos de 
las bombas atómicas que, al estállar sobre 
Hiroshima y Nagasaki proporcionaron a la 
tambaleante resistencia nipona una oportu- 
nidad de digna rendición, cuando. muchas 
personalidades civiles y militares de reco- 
nocida solvencia técnico-científica creyeron 
ver—en el empleo como agresivo del fenó- 
meno de la desintegración en cadena—la 
posible desaparición de las marinas de gue-, 
rra y mercantes en los futuros conflictos bé- 
licos, y, en consecuencia, el probable eclip- 
se del poderío naval de superficie como eje 
de la lucha futura en el mar. 


Lógicamente, ese poder naval (enemigo) 
habría de ser el objetivo casi exclusivo, en 
el espacio marítimo, para el ataque aéreo 
con explosivo nuclear, bajo el cual se le su- 
- ponía tan vulnerable, que no se vislumbra- 
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Lás experiencias 


con 


! 
] 
' 


bombas atómicas 


Recopilación por 
- ANTONIO RUEDA URETA 
Coronel de Aviación. 


. 


PRUEBAS DE BIKINI.—Sólo perma- 
necen a flote diez de las setenta y seis 
embarcaciones sometidas a los efectos 
de la bomba atómica submarina en 
Bikini. Nueve han sido descontamina- 
das, y la décima sirve como labora- 
torio de Investigación. De las nueve 
embarcaciones descontaminadas, cua- 
tro han sido reintegradas al servicio. 
El crucero .Pensacola y el destructor 
Hughes tuvieron que ser hundidos de- 
bido a la contaminación radiactiva. 
(Armed Force.) 


ba ningún antídoto de garantía en el cual 
confiar para una posible supervivencia. 

De aquí seguramente el motivo principal 
y el primordial objeto de aquellas interesan- 
tísimas experiencias de Bikini. 


Es cosa muy aceptada y muy repetida que 
las guerras se habían vuelto guerras eco- 
nómicas. Pero esto no debemos entenderlo 
únicamente en el sentido en que más fre- 
cuentemente se expresó este pensamiento, 
es decir, de economía comercial, según la 
cual cuando dos paises o dos bloques de 
países llevan su competencia hasta el ex- 
tremo de amenazar con un monopolio ex- 
clusivo de una de ellas el espacio común :' 
a los intereses de ambos países o bloques 
de países, el aire empieza a impregnarse de 
olor a pólvora; sino que también hay que 
entenderlo en otro sentido de política. mili- 
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tar, es decir, en la manera de planear, des- 
arrollar y sostener las guerras. Prepararlas 
teniendo en cuenta especialmente el desarro- 
llo de la agricultura y la industria (hoy día, 
en particular la aeronáutica), no sólo en 
cuanto a producción para el ataque, sino 
también en cuanto a dispersión para la de- 
fensa, y lo que es quizá aún más importan- 
te, pensando en la localización de las indus- 
irias con vistas a una orgánica económica 
de esfuerzos y tiempos, que tanto ha de in- 
fluir en la red de comunicaciones y en los 
lransportes que se necesitan: para que una 
buena logística de la Movilización Industrial 
no resulte nunca atascada, sino circunstan- 
cialmente, y no se detenga la cadena de la 


producción en serie. Esta cadena móvil (pie-. 


za principal, los transportes), base de la pro- 
ducción rápida, es al mismo tiempo el talón 
de Aquiles de este estilo de organización in- 
dustrial; la más rápida y de más abundan- 
le producción, si aquella cadena no se in- 
terrumpe; pero la más lenta y de menor 
rendimiento en cuanto los transportes logís- 
Licos dejen. de funcionar. 


Hay, por tanto, un concepto y un «cuidado 
primordial para el Mando militar, compues- 
to de principios de Orgánica, de Estrategia 
y de Logistica—en ese mismo orden .colo- 
cados en el interés del Mando—:; los dos 
Primeros, en cuanto a la preparación de la 
guerra económica, y el último, en cuanto al 
interés que tiene que darle el Mando al fun- 
cionamiento y a la defensa de esa Logística 
de la producción industrial, que en cuanto 
falle se reflejará en falta de armamentos, 
municiones, gasolina, etc.; es decir, que ven- 
drá a desembocar en aquella obra “Logística 
clásica de los frentes y su interland, y, por 
tanto, en la capacidad de combatir y resis- 
tir de las fuerzas terrestres. 

Vimos en la pasada guerra cómo el ata- 
que por ofensiva de bombardeo aéreo se di- 
- rigía contra los objetivos «claves y contra ob- 
jelivos principales; entre éstos, las comuni- 
caciones muy especialmente. 


Los objetivos claves pueden serlo más o 
menos, según que el país o bloque. de paí- 
ses tengan más o menos libre la comuni- 
cación con sus colonias y aliados, o se ha- 
llen reducidos y confinados a sus propios 
y únicos recursos. Estos objetivos claves va- 
riarán con las exigencias de las guerras y 
con sus fases sucesivas, pasando a serlo al- 
gunos que antes no lo eran y perdiendo otros 
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su importancia, Hay quien considera que el 
único objetivo clave es la producción de la 
energía eléctrica (embalses y térmicas), pues 
de ella dependen todas las otras industrias. 
Habría que añadir los centros de energía 
atómica (experimentales o de fabricación de 
bombas). 

Se consideran como objelivos principales 
el carbón, el hierro, el petróleo, el cobre, el 
mercurio, el caucho' y otros varios; las in- 
dustrias de ingenios volantes teledirigidos, 
los explosivos y bombas, los arsenales (es- 
pecialmente fabricación de submarinos y 
de torpedos), la de carros y tanques y, con 
carácter extraordinario, las Industrias Ae- 
ronáuticas, ya que de allí arranca el Poder 
aéreo del bombardeo enemigo, capaz de 
traer la energía atómica al corazón de la 
nación y capaz de destruir su economía de 
guerra y su capacidad de resistir; como asi- 
mismo porque arranca de allí la Aviación 
de Caza, que dificulta el ataque aéreo y le 
impide en gran modo penetrar hasta el co- 
razón del país contrario. La fabricación de 
sintéticos, y en especial la de combustibles, 
se convierte en objetivo clave cuando una 
nación está reducida a sus propios yaci- 
mientos, y más aún si el petróleo natural 


es escaso O se carece de él. 


Los puertos de una nación que depende 
del exterior son objetivos claves a atacar y 
a defender, tan importantes como lo pue- 
dan ser sus líneas marítimas. 


De aquí el enorme interés que tiene la in- 
fluencia que el explosivo y bomba atómica 
puedan ejercer sobre la Marina mercante y 
de guerra, y, por tanto, cómo interesaría co- 
nocer los verdaderos resultados de las ex- 
periencias de Bikini, que costaron 150 mi- 
llones de dólares y movilizaron 47.000 per- 
sonas, pues no cabe duda que en «ellas se * 
trató de estudiar los efectos más o menos 
definitivos que el explosivo nuclear haya de 
significar respecto a una modificación o me- 
diatización del poderío naval. 


Debemos confesar con franqueza que so- 
mos un poco escépticos en cuanto a la ve- 


racidad de los resultados de aquellas expe- 


riencias que han sido dados al conocimien- 
to público, por dos razones fundamentales: 
primera, que, en general, en estas experien- 
cias tan costosas y tan interesantes para el 
pais que las ejecuta como para sus posibles 
enemigos, es lógico, prudente y hasta obli- 
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gado. guardar el máximo de reserva en todo 
cuanto se averigue referente a la aparición 
de un punto débil (a corregir y a reforzar), 
o de un, extremo definitivamente en crisis 
ús inferioridad, y en cambio, es lógico ha- 
cer público todo cuanto venga: a significar 
un refuerzo del propio poder (en este caso, 
del poderío naval, que es lo que se suponía 
en posible crisis), y una inmunidad com- 
probada bajo los efectos destructores, caló- 
ricos y radiactivos del explosivo nuclear que 
se experimentaba sobre los elementos na- 
vales. 


Precisamente por eso nos mostramos es- 
cépticos en creer a pies juntillas el sólo re- 
lativo efecto que, según” los comunicados, 
produjeron las bombas atómicas sobre los 
navíos de superficie y en los submarinos 
durante aquellas experiencias de Bikini, y 
respecto a la facilidad de contrarrestar los 
efectos con ciertas modificaciones en las es- 
tructuras. 


Por lo pronto, se declaró que la primera 
bomba (la que debía explotar por encima 
de la superficie del agua) fué mal lanzada 
en Cuanto a precisión de puntería, y que 
además explotó más alto de lo que se pre- 
tendía. Según esto, si la bomba hubiese es- 


tallado en las circunstancias propuestas, 
hay que suponer «que los efectos hubieran 


sido mayores' todavía. 


Sólo un espíritu malévolo por condición 
podría suponer que la bomba fuese lanza- 
da ex profeso mal para disminuir los efer- 
tos y sacar consecuencias mínimas. Las ex- 
periencias costaban dos bombas atómicas y 
muchos navíos, que, aunque más o, menos 


anticuados v deteriorados, significaban mu- 


cho dinero, material y trabajo, para derro- 
charlos en una Lapida politica de avestruz. 
- A los que hacían la experiencia les intere- 
saba mucho hacerla en las mayores condi- 
ciones de economía, exactitud, efectos rea- 
les y consecuencias verdaderas, para dedu- 
cir sobre base firme y resolver con realidad 
lo que correspondiese. 


Por tanto, si hubo mayores defectos y me- 


nores efectos, fueron circunstanciales, aje-- 


nos a la voluntad de todos y muy. de la- 
mentar. 


En lo.que nos mostramos escépticos es 
en creer que se haya dicho toda la verdad 
(lo cual hubiera significado una gran inge- 
nuidad) respecto a que las EXPOncncióS ha- 
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yan demostrado más de lo que lógica y na- 
turalmente conviniera decir. Por eso no sa- 
bemos si lo que se ha dicho es toda la vej'- 
dad o sólo una parte bien amañada. 

Las circunstancias publicadas fueron, en 
lo que respecta a la primera bomba de Bi- 
kini (bomba aérea) las siguientes: 

Se establecieron 78 buques, entre mercan- 


tes y navios de guerra, en un área de velm- 
te millas. 

La bomba se lanzó desde 9.000 metros, 
apuntando al acorazado “Nevada” (“dread- 
nought” con 342 mm. de coraza vertical y 
127 en las horizontales). 


Por un error (mecánico o humano), 


- bomba estalló con una anticipación de tres 


segundos, a una altura de 2.500 metros y 
a 800 metros de la vertical del objetivo *Ne- 
vada”, pero en la vertical del a asporie 
“Guillian”. 


Sin embargo, el almirante Blany, jefe de 
la operación, desmintió esta referencia y 
afirmó que la bomba estalló a la altura pre- 
fijada. | 

Se cree que esta bomba contenía 75 kilo- 
gramos de plutonio. 


Los resultados fueron: 


El transporte “Guillian”, partido en dos . 
de arriba abajo, se hundió en el acto. 

El “Sakana” (crucero japonés), hundido 
con la proa deshecha y barridas sus super- 
estructuras. 


Los destructores “Ander” y “Sampson >” 
hundidos. 


El transporte “Carlisle” y el submarino 
“Skate”, hundidos. 

El acorazado “Nevada”, el “New-York”, 
el “Arkansas”, el portaviones “Saratoga”, 
el crucero “Prince Eugen” y otros buques, 
resultaron con grandes daños, enormes ábo- 
lladuras e incendios. La popa del “Nevada” 
quedó partida -y fundida. 


Todos los navíos de guerra y buques mer- 
cantes (unos 59), en un radio de hasta un 
cuarto de milla, resultaron hundidos; hasta 
media milla, con graves averías e incen- 
dios; hasta 1.000 metros, con daños en la 
obra muerta; e indemnes los que estaban a 
más de un kilómetro de la vertical de la ex- 
plosión 
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Para la segunda bomba de Bikini (esta 
vez, submarina) las circunstancias y resul- 
tados publicados fueron como sigue: 


En el centro de la laguna se fondeó una 
barcaza, de la cual, bajo el agua, pendía la 
bomba, que se cree contenía unas 35 ONZAS 
(un kilo) de plutonio. 


Ochenta y siete buques y navíos sufrie- 
ron esta explosión. Alcanzó la columna de 
agua 600 metros de diámetro y 800 de altu- 
ra. La nube de vapor y espuma llegó a 5.000 
- metros. En el agua, la zona impregnada de 
radiactividad fué de unos cinco kilómetros. 


Se hundieron los acorazados “Arkansas” 
(de 26.000 toneladas) y “Nagato”; este últi- 


- mo, cinco días después, por las vías de agua 
producidas. i 


Se hundieron el portaviones “Saratoga” 


(de 32.000 toneladas), en siete horas, y tres 
submarinos. Sufrieron muchos Datos y na- 
víos graves deformaciones, vías de agua y 
daños en-la.obra muerta, quedando las cu- 
biertas como un montón de hierros retorci- 
dos, las torres volcadas y todo achicharrado, 


en un radio de tres cuartos de milla (1.200 
metros). 


Resultaron hundidos todos los buques en 
un radio de media milla; desmantelados, los 
.que se encontraban a-tres cuartos de milla. 
y muy averiados y contaminados de radi- 
actividad, hasta dos millas. 


Parece que puede deducirse un mayor 
efecto en esta bomba submarina que en la 
que estalló en el aire, la cual era mucho ma- 
yor, y que.una sola bomba bien colócada 
puede dejar fuera de batalla a: una flota 
normal. 


e 


Se pensaba hacer obra experiencia en Bi- 
kini colocando una tercera bomba direct::- 
mente sobre la cubierta de un navío;. pero 
no se llegó a realizar. Tal vez sea esto o 
algo semejante lo que se estudió algún tiem- 
po después en las experiencias de Emiwetok 

(el 19 de abril de 1948). 


Los resultados conocidos de Bikini no son 
despreciables; y téngase en cuenta que res- 
pecto a la primera bomba hemos dicho que 
fué defectuosamente lanzada y que hizo ex- 
—plosión demasiado alta. 


De la bomba experimental que se hizo es. 
tallar en Eniwetok no conocemos sus efec- 
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tos. Significa, sin embargo, que algo quedó 
sin aclararse en Bikini. 


Conservamos nuestro derecho a creer que 
las consecuencias deducidas hayan sido peo- 
res contra el poderío naval de lo que se ha 
dicho, y comprendemos la lógica que tal 
postura significa.. 


Comprendemos so ecisnl la postura 
de las Marinas de todos los países, y en es- 
pecial la postura de los Estados Unidos de - 
Norteamérica. La comprendemos, la aproba- 
mos y hasla la aplaudimos. Nosotros en su 
caso hariamos seguramente lo mismo. Pero 
no acabamos de creernos del todo las infor- 
maciones (que se han «publicado sobre los 
resultados de aquellas experiencias, porque 

coinciden mucho con lo que convenía que 
resultase. 


Las dejamos, pues, en cuarentena; pero 


lomamos, sin embargo, los resultados conn- 
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cidos como punto de partida para deduci:: 
de ellos algunas consecuencias minimas. 
Por lo pronto, fueron hundidas muchas 
naves de lodos los tipos, incluso navíos de 
primera línea. Tratándose de navíos acora- 
zados muchos de ellos, fácil es deducir las 
consecuencias definitivas. para la Marina” 
mercante en caso de guerra atómica. 


En la pasada guerra fueron hundidos na- 
vios de primera línea con bombas y torpe- 
dos aéreos. Las bombas que se emplearon ' 
no fueron, ni con mucho, de los pesos y ca- 
libres que se han llegado a construir y a 
emplear posleriormente. 

La Marina mercante (sin defender con 
navíos de guerra. y aviación en portaviones, 
formando convoyes) estaba ya antes total- 
mente indefensa y era fácilmente -hundida, 
no sólo con torpedo aéreo, sino incluso con 
bombas de mediano calibre. 


Bajo los efectos de la bomba atómica, la 
Marina mercante es un objetivo frágil y de 
segura desaparición. 


No hay que pensar en hacer a la Marina 
mercante de mayores tonelajes ni en aco- 
razarla; antes al contrario, bajo la bomba 
atómica un recurso defensivo es la disper- 
sión, y esto en el mar, en cuanto a trans- 
portes, ha de significar la atomización, el 
aumento en número de naves; es decir, dis- 
minución de tonelajes, numerosos barcos 
mercantes pequeños. 
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Otra de las consecuencias que han sido 
publicadas es que los submarinos sumergi- 
«dos—por su hermeticidad y por la incom- 
presibilidad del agua—fueron los que me- 
nos sufrieron en ambas explosiones (aérea 
y submarina). 


Si la deducción que se hubiese extraídu 
fuese que toda la Marina, para subsistir, te- 
nía que hacerse submarina, nos parecería 
una consecuencia lógica de las experiencias 
atómicas de Bikini. 


Sin embargo, no ha sido esa la consecuen- 
cia deducida, sino que los efectos de la bom- 
ba atómica se separan en tres: los explo- 
sivos, los "radiactivos y los calóricos. Y su 


saca la consecuencia de que sus efectos en : 


el mar son menores que en tierra, bastando 
con aumentar las corazas y, por tanto, los 
tonelajes, y que por bajo de la línea de flo- 
tación, en.la obra viva de los navíos de su- 
perficie, los efectos son aún menores, siem- 
pre que no se trate de explosión submarina 
inmediata al casco (pues el agua defiende 
a la nave). | 


- Esto, como hemos dicho, no es aplicable 
a la Marina mercante, sino, al contrario; dis- 
minuir tonelajes, aumentar número de na- 
ves y diseminar. Áun así aparecen perdi- 
das las naves mercantes dentro del radio 
de acción eficaz de la bomba atómica, que 
va. en aumento al perfeccionarse; y la dise- 
minación en un espacio demasiado grande 
las dejaría indefensas bajo el ataque com- 
binado con bomba atómica y, en la perife- 
ria del espacio de dispersión, ataques aéreos 
de tipo clásico con torpedos y bombas; pues 
la labor de la defensa naval y de la defen- 
sa aeronaval (si subsiste tras el ataque ató- 
mico) se habria dificultado en la misma pro- 
porción que anles se facilitaba al amparar- 
se el convoy de barcos mercantes bajo el 
alcance-de los cañones de los navíos y las 
alas de los aviones de los portaviones di 
acompañamiento. 


Creemos que el explosivo nuclear parece 
ser el R. 1. P., en caso de guerra atómica, 
para toda Marina mercante que no se haga 
submarina, y el punto de arranque para la 
creación de una flotilla de submarinos mer- 
cantes “(transportes de guerra) tan sutiles 
tomo: numerosos. EN 


“En cuanto a los: otros dos efectos de la 


4 


Número 120.-Noviembre 1950 


bomba atómica (los calóricos y la radiacti- 
vidad), se pretende deducir la consecuenci: 
de que navalmente son más fáciles aún de 
evitar y el librarse de sus efectos. 


Se fundamenta esta opinión en que el 
efecto radiactivo se produce como si fuese 
un efecto luminoso, que se transmite en )í- 
nea recta, y por tanto, con zonas de som- 
bras inermes en los espacios protegidos por 
construcciones opacas a dicha radiación. 
Esto es cierto, y la consecuencia que se de- 
duce es lógica, al pretender librarse de ese 
efecto haciendo los navíos herméticos. 


Si nos fijamos bien, esto coincide con !o 
que antes dijimos de hacerlos submarinos, 
ya que. antes nos referíamos a herméticos 
dentro del agua, y estos barcos herméticos 
serían a modo de submarinos dentro del 
aire. 


” 


No vemos, sin embargo, tan fácil el lle- 
var a la práctica la consecución de esa her- 
melicidad en las naves de superficie. Y en 
todo caso desaparecería bajo los efectos de 
los impactos ' de proyectiles de la artillería 
naval enemiga y de las bombas aéreas y 
torpedos navales y aéreos. Es más, el efec- 
to explosivo y destructivo de la .propia bom- 
ba atómica abriría las brechas necesarias 


a sus otros efectos radiactivos y calóricos al 


romper, naturalmente, la hermeticidad, que' 
no podría ser tan fuerte por no poder pasar 
de ciertos pesos y ciertos espesores. 


Por otra parte, las direcciones de tiro, 
averiadas o desniveladas, dejan inútil un 
navío de primera línea, que logísticamente 
y estratégicamente se convierte en un pun- 
to débil más o defender y evacuar, en vez 
de un elemento de combate. 


Pero todavía se nos ocurre un argumen- 
to mucho más interesante e imporlante; 
¿cómo hacer hermético un portaviones? Si 
no es hermético, según las experiencias ató- 
micas, está perdido, y si es hermético, ¿Có- 
mo puede ser un aeródromo flotante, que es , 
un concepto totalmente ambiental; quere- 
mos decir de espacio abierto? 


Procedamos ahora en un sentido o cami- 
no inverso de síntesis, para llegar a una 
consecuencia final de nuestro punto de vista. 


1. El portaviónes no puede hacerse her- 
mético o deja de ser aeródromo, y, por tan- 
to, tal portaviones. Luego el portaviones des- 
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aparece bajo la bomba atómica como poder 
aéreo naval. 


2." Se acepta que hoy día una Escuadra 
naval está perdida si le falta su poder o apo- 
yo aéreo. Luego aunque la Escuadra pudie- 
ra, en último extremo, hacerse hermética y 
librarse de los efectos nucleares y radiac- 
tivos, estaría perdida por haberse quedado 
sin poder aéreo naval al perder sus por- 
taviones. 3 


3.7 El poder naval tiene, pues, que ha- 
cerse submarino para defenderse eficaz- 
mente de la bomba atómica. - 


4. Al hacerse submarinó el poder naval, 
como no puede hacerse ni hermético ni sub- 
marino el portaviones, desaparece la Avia- 
ción naval como tal fuerza masiva de ata- 
que y defensa, quedando reducida a ele- 
mentos aislados de exploración y acción es- 
porádica (torpedeo o bombardeo atómico), 
los cuales elementos aislados (aviones aisla- 
dos o proyectiles aéreos teledirigidos) pue- 
den llevarse en grandes naves submarinas, 
que podrán aproximarse cuanto se desee y 
mucho más fácilmente que las de superfi- 
cie, a las costas y objetivos neurálgicos de 
la economía de guerra y de la moral ene- 
migas. | 


Si a esta visión de organización subma- 
rina—tanto en las naves del transporte de 
- guerra como en los mismos navíos de com- 
bate, pura librarse hasta donde sea posible 
de los efectos del ataque aéreo con explo- 
sivo atómico—le añadimos unas consecuen- 
cias terrestres, tendremos una visión de con- 
junto derivada de las experiéncias de Bi- 
_kini y de los efectos de Hiroshima y Na- 
gasaki. 


En tierra se ha llegado a la consecuen- 
cia y a la composición de lugar de que sólo 
el enterramiento (que equivale a lo subma- 
rino) y la dispersión constituyen un posi- 
ble antídoto contra los efectos del bombar- 
deo atómico. Ahora bien, en el mejor de los 
casos, si toda la industria, o al menos las 
industrias claves pudieran hacerse subte- 
rráneas, quedarían des problemas (a nues- 
tro parecer insolubles) para la defensiva. 


Uno de ellos es aquel que se refiere a que 
“la industria clave” de las demás “indus- 
trias clave” es la producción de energía 
eléctrica. Si se trata de producción térmica 
comprendemos, aunque muy costoso, el po- 
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derla hacer subterránea; pero si es por me- 
dio de la hulla blanca, ¿cómo se hace sub- 
terráneo un pantano? Y las presas son tan 
fácilmente destruíbles... 


El otro elemento de imposible enterra- 
miento son las comunicaciones. Y si fallan 
las comunicaciones falla la cadena de la fa- 
bricación industrial en serie; falla toda la 
logística de la movilización industrial, 


Las comunicaciones, bajo la bomba ató- 
mica, sólo tienen dos antidotos posibles; la 
multiplicación de vías y caminos, con mu- 
chos enlaces, para que destruído un camino 
pueda irse por otro, mientras se recompone 
el destruído (y esto lo decimos tanto para 
carreleras y ferrocarriles cuanto para cana- 
les fluviales en ciertos países); o el otro an- 
tídoto, que es hacer “aéreos”, hasta cierto 
grado, los transportes (continuos o en sus- 
titución temporal de los terrestres), ya que 


no pueden hacerse subterráneos. 


ls curioso observar esta tan opuesta con- 
secuencia que se produce en el mar y en 
la tierra, para los transportes bajo los efec- 
tos del ataque aéreo y del explosivo nuclear. 
Mientras en el mar se defenderían las .co- 
municaciones, hundiéndose, haciéndose sub- 
marinas, sobre el continente se defenderían 
elevándose, haciéndose aéreas. Claro es que 
también en el espacio mar los transportes 
urgentes serían aéreos. 


Hay en el mar y en la tierra un punto 
curioso de coincidencia; la zona que sufre 
el efecto máximo es la superficie propia- 
mente dicha; no lo que está y se mueve 
por debajo a cierta profundidad, ni lo que 
está y se mueve por encima a cierta altura. . 


Por esto todos los elementos vulnerables 
e ¡importantes estáticos, que sean transpor- 
tables, se hundirán bajo el agua o se ente- 
rrarán bajo tierra. Y las comunicaciones 
marítimas se harán en parte submarinas 
y en parte aéreas (las urgentes y de menor 
volumen y peso aéreas), lo que pudiéramos 
llamar primeros escalones logísticos; mien- 
tras las reservas y los suministros de m:- 
yor volumen y peso tratarán de hacerse sub- 
marinas. Del mismo modo las comunicacio- 
nes terrestres se harán al máximo posible 
aéreas, tanto por urgente como por menos 
vulnerables v menos interrumpibles, y sus- 
tituirán a las destruídas de superficie, mien- 
tras se reparan, en evitación de delenciones 
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de la cadena de la fabricación industrial en 
serie. 


Comunicaciones maritimas submarinas y 
comunicaciones aéreas sobre tierra y sobre 
el mar al máximo posible. 


Tendencia a la desaparición del poder 
naval de superficie de grandes unidades, 
sustituyéndolo por otro más sutil y muy nu- 
meroso submarino. 


Tales deberían ser, a nuestro modesto pa- 


recer, las lógicas y prudentes consecuencias: 


que debieran deducirse de los bombardeos 
atómicos experimentales. 


Fuluras guerras—que Dios quiera ño lle- 


guen a estallar—dirán la última palabra en 


estos extremos y nos enseñarán a todos 
aquellas lecciones de la realidad y de los 
hechos consumados, contra los cuales no 
valen amañados argumentos ni hábiles sub- 
terfugios. 


Por otra parte, y según las últimas noti- 
cias conocidas, sólo permanecen a flote diez 
de las setenta y seis embarcaciones some- 
tidas a los efectos de la bomba atómica lan- 
zada bajo la superficie de la laguna de Bi- 
kini. De estas diez, nueve han sido descon- 
taminadas, y la décima sirve como labora- 
torio para el estudio de la radiactividad. De 
las nueve embarcaciones descontaminadas 
sólo cuatro han sido reintegradas al servicio. 
El crucero “Pensacola” y el destructor 
“Hughes”, entre otros, tuvieron que ser des- 
echados y hundidos, debido a la alta conta- 
minación radiactiva. lista noticia fué publ- 
cada por “Armed Force”. 


DEFENSA RADIOLOGICA 


Veamos lo que dice un artículo publicado 
en “Military Review”, que se titula “De- 
fensa radiológica”, cuyo aulor es el “Te- 
niente coronel Melvin F. Eyerman, del Ser- 
vicio de Sanidad, Instructor de la Escuela 
de Comando y Estado Mayor. 


Cuando el núcleo del átomo de uranio es 
bombardeado con ciertas partículas llama- 
das neutrones, divídese en dos núcleos casi 
iguales liberando al mismo tiempo enormes 
cantidades de energía. 


Desde el comienzo de los experimentos 
descubrióse que -la desintegración nuclear 
producía ciertas irradiaciones y partículas 
al mismo tiempo que liberaba la energía. 
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Más adelante quedó demostrado. que estas- 
irradiaciones y partículas causaban daño a: 
los tejidos de los animales. 


La bomba atómica irradia una cantidad: 
fantástica de rayos gama en el instante: 
que estalla. Los rayos gama son idénticos a 
los rayos X, con la única diferencia que: 
los primeros llegan más lejos y penetram 


más profundamente. El rayo gama, al atra- 


vesar los tejidos, destruye las células me- 
diante un cambio eléctrico conocido como 
“ionización”. 

Los individuos afectados por los rayos 
gama desarrollan síntomas de la “enferme- 
dad de irradiación”, la cual puede ser pasa— 
jera o tan grave que cause la muerte. Mien-- 


tras más superficie sea expuesta a la irra— 


diación de rayos gáma más pronunciados: 
serán los efectos. | 


Varias horas después el individuo sufri-- 
rá náuseas y vómitos. 


Se ha probado que la irradiación destruye 
los centros que crean las células sanguíneas 
y el cuerpo sufre cambios debido a la falta 
de dichas células. La formación de úlceras- 
en las encías y otras superficies bucales in— 
dican la degeneración de los tejidos. El 
cuerpo está propenso a infección general,. 
así como alopecia (pérdida de cabello). Cer- 
ca de la muerte el paciente sutre una fie-- 
bre alta. i 


No todas las personas, ni «ún las que- 
muestran los más severos sintomas, mue-- 
ren de resultas de dicha enfermedad. AÁc-— 
tualmente no existe medio alguno para de-- 
terminar quién ha recibido una dósis mor-- 
tal y quién una que no lo es. 


Simultáneamente con la irradiación de ra-- 
yos” gama, la explosión atómica emite can- 
tidades iguales de rayos ultravioleta e 1n— 
frarrojos. Estos rayos se difunden con la: 
velocidad de la luz y hacen impacto en los- 
objetos que están dentro de su alcance una: 
millonésima de segundo después de emiti-- 
dos. La irradiación ultravioleta es igual a 
la de la luz solar causante de la insolación... 
La única diferencia entre los rayos ultra-- 
violeta de origen solar y los producidos por- 
la bomba atómica estriba en que los pri-. 
meros son eliminados, en su mayoría, por” 
la acción filtrante de la atmósfera, lo que- 
no ocurre en la explosión atómica. Las que-- 
maduras que producen pueden tener efec— 
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tos fatales. Cualquier material ligero puede 
servir de defensa contra los rayos ultra- 
violeta. 


Las irradiaciones infrarrojas contienen 
la mayor parte del calor generado por la 
'bomba. Se calcula que de 20 a 30 por 100 
de las bajas en Hiroshima debiéronse a las 
«quemaduras, y presúmese que' dichas que- 
maduras fueron mayormente causadas por 
los rayos infrarrojos. Á una distancia de 
:2.000 pies del centro de la explosión la piel 
«de los que fueron expuestos alcanzó tempe- 
raturas hasta de 2.000” centigrados. A 6.000 
pies la vestimenta ardía y a 10.000 pies los 
postes telefónicos eran abrasados. Los rayos 
infrarrojos, como los ultravioleta, no tie- 
men mucha potencia de penetración y cual- 
quier resguardo ligero es suficiente pro- 
tección. 

Muchas de las bajas causadas cerca de 
una explosión atómica se deberán a estas 
bres irradiaciones: rayos gama, ultraviole- 
ta e infrarrojos. 


Hasta ahora solamente hemos considera- 
do los efectos de la irradiación. Más del 
50 por 100 de las bajas de Hiroshima y Na- 
gasaki se debieron a los efectos primarios 
y secundarios de la onda de presión (blast). 


Dicha explosión derribó edificios a una 
distancia de dos o más millas y destruyó 
Cuatro millas cuadradas de las zonas urba- 
nas. Hay que tener en cuenta que eran cons- 
frucciones livianas. 


Inmediatamente que estalla una bomba 
atómica, la esfera de fuego sube vertical- 
mente en la atmósfera: y termina los efec- 
tos instantáneos. Sin embargo, la explosión 
dispersa materiales radiactivos sobre una 
extensa zona. A estas partículas se les llama 
alfa o beta, debido a sus reacciones eléctri- 
cas, que fueron descubiertas desde hace 
mucho tiempo. Ambas partículas causan 
daño a los tejidos debido a la ionización. 


Otra característica de estas partículas es 
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anormal. a pesar que los tejidos están su- 
friendo graves e irreparables daños. Actual- 
mente el Servicio de Guerra Química prue- 
ba varios aparatos para determinar su con- 
fiabilidad y durabilidad en campaña. 


Pueden erigirse anuncios sobre el peligro 
existente en determinadas zonas, cosa que 
sería imposible determinar de otra manera. 


Creemos que cerca de 20.000 personas per- 


.dieron la vida innecesariamente en Hiroshi- 


ma debido a que las personas encargadas 
de la labor de salvamento no tenían los me- 
dios que les revelaran la presencia de la 
radiactividad y no se aventuraron a entrar 
a la ciudad. ' 


En el caso de un bombardeo atómico, 
ciertos individuos tendrán que penetrar la 
zona contaminada para extinguir incendios, 
socorrer los heridos y salvar la propiedad. 
Tales operaciones son ejecutadas aceptando 
cierto riesgo. No hay tolerancia para la ra- 
diactividad—siempre causa daño—; pero 
utilizando los instrumentos medidores, el 
personal encargado de esta labor puede pe- 
netrar y recibir aquella cantidad de radiacli- 
vidad que no le perjudique. | 


Medios para su protección: 


Máscaras: La máscara conocida con el 
nombre de “chem-ox”, la máscara de com- 
bate y otras especialmente diseñadas para 
no aspirar partículas radiactivas. 


Vestimenta protectora: Gorras, gafas, 
guantes, ropa de trabajo, zapatos de cau- 
cho y calcetines. La persona se quita estos 
artículos al abandonar la zona contaminada 


para luego destruirlos o descontaminarlos. 


que desaparecen o transmutan a una razón 


fija; a este fenómeno se le llama vida me- 
día. La vida media es el tiempo que una 
cantidad especifica de radiactividad tarda 
en llegar a la mitad de su valor inicial. 


Los sentidos del hombre no perciben o 
descubren las irradiaciones nucleares que 
hemos discutido. Áun en los casos de radia- 


Clones muy intensas, el cuerpo no nota nada: 
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Demarcación de las zonas: Los investiga- 
dores examinan la zona y colocan: avisos 
de peligro. 


Limitación del tiempo: Los investigado- 
res determinan la intensidad .de la radiacti- 
vidad y anuncian el tiempo máximo que el 
personal podrá permanecer en dicha zona 
sin sufrir daño. * 


Debe recordarse que la radiactividad dis- 
minuye con el tiempo. La razón con que 
disminuye es fija para cada sustancia y ac- 
tualmente no hay medio conocido alguno 
para alterarla. La radiactividad de ciertas 
sustancias disminuye rápidamente, la de 
algunas en fracciones de segundo; la de 
otras, como el plutonio, toma miles de años. 
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EXPERIENCIAS ATOMICAS EN ENIWETOK 


Si en 1946 fueron invitados numerosos 
observadores "extranjeros a las experiencias 
atómicas de Bikini, fué porque no se trataba 
de armas secrelas, sino para ensayar el em- 
pleo contra naves del arma que se utilizó 
en 1945 contra dos ciudades del Japón. 


Por el contrario, se ha tenido el mayor 
cuidado de no dar publicidad ninguna a las 
experiencias que se realizaron en el mes 
de abril de 1948 en Eniwetok, otro atolón 
perdido en el Pacífico. 


Los 10.000 hombres que participaron en 
esla experiencia hubieron de comprometer- 
se a guardar el más absoluto secreto; no se 
autorizó a ningún sabio a acercarse al ato- 
lón misterioso. Y los mismos ingleses—que 
habían colaborado en la puesta a punto de 
la primera bomba atómica—fueron mante- 
nidos ahora al margen de esta experiencia 
de Eniwetok. 


Desde entonces no se ha hecho revelación 
alguna importante sobre la constitución de 
los aparatos ensayados ni sobre su fabrica- 
ción. Sólo algunas publicaciones científicas 
americanas han sido autorizadas para dar 
indicaciones de orden general. Así es como 
se ha sabido que el “Scientific and Engi- 
neering Staff of the U. S. Army” (Grupo de 
Estudios Científicos de Ingeniería del Ejér- 
cito Americano) hizo explotar el 14 de abril 
en Eniwetok la primera mina submarina 
atómica, colocada a 500 metros de profun- 
didad., 


Se habían tomado precauciones para que 
no se expusiera ninguna vida humana en 
un radio de 150 kilómetros; sin embargo, 
se ha sabido que entre los catorce observa- 
dores y sabios americanos que se enconira- 
ban a esa distancia, “siete de ellos sufrie- 
ron desvanecimientos y salieron con las ro- 
pas que llevaban puestas desgarradas”, y 
que la columna de agua levantada por esta 
explosión alcanzó una altura de 3.300 me- 
tros. Los primeros aviones de reconocimien- 
to no volaron sobre el lugar de la experien- 
cia hasta dos días más tarde, no obstante 
lo cual los motores de varios de ellos se pa- 
raron al pasar sobre el atolón y las tripula- 
ciones tropezaron después con serias dificul- 
tades para ponerlos nuevamente en marcha. 


Aparatos registradores especiales acusa- 
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ron ta explosión desde las costas de los Es- 
tados Unidos, y como estos registradores 
quedaron en los lugares en que fueron co- 
locados, las autoridades americanas afir- 
man que se encuentran hoy todavía en si- 
tuación de recibir inmediatamente noticia 
de cualquier explosión de bomba atómica 
en cualquier punto del mundo, aunque fue- 
se en el corazón de Siberia. 


Se cree que se han experimentado en Eni- 
wetok cuatro nuevas armas secretas. 


La primera, designada con el nombre de 
“bomba atómica 337”, parece que tiene una 
forma esférica, que pesa 500 kilos y que al- 
canza un efecto destructor por lo menos diez 
veces más potente que el de los explosivos 
utilizados en Japón y en Bikini. La segun- 
da arma ensayada se dice que consistió en 
una “nube radiactiva”, que se elevó hasta. 
una altura de 14.000 metros y que, carga- 
da de sustancias tóxicas, podría ser capaz 
de aniquilar toda vida animal en grandes 
extensiones. La tercera parece que fué una 
“bomba cohete bacteriológica”, capaz de 
contaminar el ambiente, el agua y todo ali- 
mento. Finalmente, la cuarta arma secreta 
experimentada parece que fué el “gas ve- 
nenoso atómico”, es decir, la famosa “arma: 
de muerte irradiante”. 


Los especialistas nos anuncian triunfal- 
mente que se ha llegado a un punto en el 
que se puede prever el desencadenamiento 
de verdaderas batallas de epidemias me- 
diante el lanzamiento de virus y bacilos que: 
no solamente matarían a las poblaciones, 
sino también al ganado y los vegetales; y 
se señala a este respecto entre las enferme- 
dades que forman parte del arsenal militar, 


_ el tifus, el cólera, la peste, la fiebre amari- 
lla, la encefalitis, la psitacosis, el botulis- 


mo y la peste bovina. 
Los estrategas han tratado de moderar el 


entusiasmo de los hombres de laboratorio, 
haciendo notar que al desencadenar las epi- 


'demias en el territorio enemigo se impedi- 


ría automáticamente la invasión inmediata 
de su territorio. Pero los partidarios de los 
nuevos métodos contestan fríamente que al 
proceder tal como ellos preconizan, esa in- 
vasión se facilitaría grandemente con sólo 
tener paciencia para dejar que las: epide- 
mias produzcan un efecto completo. 

En esto se olvida que los bacilos se bur- 
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lan de las fronteras y de las alambradas y 
que, a menos de domesticar los microbios 
y de enseñarles a distinguir entre las razas, 
los lanzadores de epidemias correrían el 
riesgo de que su arma bacteriológica les al- 
canzase a ellos mismos poce después. 


Es justo reconocer que este inconveniente 
no ha pasado desapercibido a todos los sa- 
bios, y algunos de ellos se han impuesto la 
obligación de buscar una solución que con- 
ciliase la novedad con la tradición. Según 
una revista científica americana, parece que 
han encontrado ya la solución y han logra- 
do fabricar un gas mo mortal, que produ- 
ciría simplemente el efecto de dormir al 
enemigo durante algunos días, o sea el tiem- 
po suficiente para poder realizar la ocupa- 
ción de los puntos estratégicos esenciales y 
de los centros económicos vitales del país 
enemigo, mediante columnas motorizadas y 
tropas aerotransportadas del invasor. 


Para aquellos que pudieran dudar de la 
realidad de estas informaciones sensaciona- 
les, diremos que M. W. Higginbotham, pre- 
sidente de la Federación de sabios dedica- 
dos a la energía atómica, no ha vacilado en 
confirmar la experiencia del “gas venenoso 
atómico”, que mataría por efecto de la ra- 
diactividad, y que la realidad del “arma 
mortífera irradiante” ha sido revelada igual- 
“mente por el profesor Smith, así como por 
Georges “W. Merk, consejero americano 

para la guerra bacteriológica. 


También se han experimentado en Eni- 


welok cohetes radiodirigidos considerable- 


mente perfeccionados, y Cuyo alcance se ha 
aumentado seriamente, portadores de explo- 
sivos nucleares. 


LA BOMBA HELIOATOMICA 


En Mundo pudimos leer: 


En un artículo publicado recientemente 
por André Labarthe—especialista en asun- 
tos alómicos—se afirma que el Gobierno 
norteamericano gasta 16 dólares cada segun- 
do en los estudios de energía atómica. El 
30 de junio de 1949 el Gobierno de Wáshing- 
ton había empleado la enorme cantidad de 
3.400 millones de dólares en cuestiones ató- 
micas. Á pesar de esta cifra, las bombas 
atómicas han constituído para los Estados 
Unidos, al menos desde el punto económi- 
co, un buen negocio; en efecto, las bombas 
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de Nagasaki e Hiroshima, que acortaron se- 
guramente en muchos meses la guerra, cos- 
taron 2.000 millones de dólares (es decir, 
costaron 2.000 millones de dólares lodos los 
experimentos, construcciones y laboratorios. 
atómicos que llegaron a producirlas); con: 
que sólo acortaran la guerra en ocho días: 
hubieran sido un negocio magnífico, ya que 
los Estados Unidos gaslaban por entonces. 
250 millones de dólares diários en la gue- 
rra del Pacífico. 


Los experimentos de Bikini—en los que 
se probaron nuevas armas atómicas—costa- 
ron 500 millones de dólares. Lo que se 1g-- 
nora es el costo de las grandes maniobras 
atómicas de Eniwetok, que se mantienen 
todavía en el más absoluto misterio. 


Se sabe que los resultados debieron ser: 
altamente satisfactorios, porque acaba de 
entrar en funcionamiento, en Hanford, una: 
fábrica de bombas atómicas tipo Eniwetok.. 


¿Cuál es en realidad el número de bom- 
bas atómicas que poseen los Estados Uni- 
dos? Como es natural, se halla envuelto en 
uno de los más cerrados secretos militares 
de la Historia. Se hacen cábalas, se anun- 
cian números, se aventuran cálculos...; pero 
la verdad aparece cubierta por el velo de 
la estrategia. De todas maneras, no faltan: 
algunos científicos que se lanzan a operar 
por su cuenta en el abierto campo de los. 
cálculos. En uno de los últimos números de 
El Diario de Química de las Fuerzas Arma- 
das de los Estados Unidos, el profesor J. A... 
Campbell declaraba que su país fabricaba 
cada semana una bomba atómica de un mi- 
llón de dólares, aumentando asi en 52 uni-- 
dades al año el “stock” de bombas atómi- 
cas que posee, calculado entre 200 y 250.. 
Otro científico, el profesor Robert Oppen- 
heimer, afirma que los Estados Unidos tra- 
bajan a pleno rendimiento con el objeto de 
llegar a la cifra de 1.000 bombas atómicas. 


en dos anos. - 


Pero a pesar de la perfección alcanzada: 
por las armas alómicas, escribe Campbell, 
bres superarmas pasan en potencia a la 
bomba atómica: el arma biológica (micro- 
bios), la lluvia radiactiva y una tercera que 
se mantiene bajo el más riguroso secreto. 
Las dos primeras son, según Campbell, dos. 
armas espantosas: en la guerra bacterioló- 
gica cada víctima se convierte, a su vez, en 
agente de contaminación, y en la lluvia ra- 
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diactiva la muerte se propaga sin cesar a 
través del ajre. 


La tercera arma secreta de los Estados 
Unidos es la que suscita más comentarios, 
más cábalas y más cálculos en los medios 
científicos de los Estados Unidos. Según pa- 
rece, esta tercera arma secreta aplica el fa- 
moso círculo de Bothe, y en Eniwetok fué 
experimentada. ¿Qué es el ciclo de Bothe? 
Es una reacción atómica que permite crear 
el fuego del sol. Y este ciclo infernal hace 
posible construir una nueva bomba más te- 
rrible que ninguna: la bomba helioatómica. 


André Labarthe escribe sobre ella: “Para 
comprender sus principios hace falta cono- 
cer, ante todo, las líneas generales de la ar- 
quitectura del átomo. Este, como se sabe, es 
una especie de sistema planelario minúscu- 


lo, análogo al que podemos ver en el cielo. 


gracias a nuestros telescopios. Está consti- 
tuido de un núcleo extremadamente denso, 


donde se encuentra concentrada toda la. 


masa, y alrededor de la cual, a muy grande 
distancia, una nube de granos de electrici- 
dad, llamados electrones, traza órbitas. El 
núcleo es un pequeño 
grupo de partículas, 
protones, cargadas de 
electricidad positiva 
y de neutrones que 
no poseen electricidad. 
Los electrones están 
cargados de electrici- 
dad negativa. Hasta 
hoy la Humanidad no 
posee más que el ura- 
nio 235 y el plutonio . 
para liberar, por reacción en cadena, la 
energía concentrada en el núcleo de: la ma- 
teria. Esta reacción encadena es una serle 
de escisiones de los núcleos del uranio en 
dos porciones. Esta multitud de liberacio- 
nes de energía han causado, en definitiva, 


las” hecatombes de Hiroshima y Nagasaki.' 


Pues bien, el ciclo de Bothe, que ha reci- 
bido el nombre del físico alemán que lo ha 
descubierto, libera energía atómica, no por 
la ruptura de los núcleos del átomo, sino 
por la adición. Esta es la diferencia funda- 
mental. Los átomos ligeros, como los del hi- 
drógeno, dan lugar a una liberación de ener- 
gía por adición. La suma de dos átomos de 
hidrógeno, ajustados a dos:neutrones, crea 
el átomo de helium. Esta reacción entre 
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átomos ligeros del sol y de las estrellas al- 
canza temperaturas prodigiosas. Los núcleos 
atómicos, con una carga positiva, no pue- 
den entrar en contacto por esta adición más 
que si uno de los dos es proyectado contra 
el 'otro :a velocidades terribles Entonces la 
fuerza viva llega a vencer las fuerzas re- 
pulsivas. Las grandes velocidades son obte- 
nidas en el interior de las estrellas bajo la 
acción de altas temperaturas, aproximadu - 
mente unos 20 millones de grados en el in- 
terior del sol. Así, la reacción de Both se 
prosigue indefinidamente. P una parte, la 
energía liberada por la revción crea las 
altas temperaturas, y las altas temperatbu- 
ras, de otra, una vez obtenidas, dan a los 
átomos la velocidad suficiente para prose- 
guir las reacciones. Se forma un verdadero 
ciclo. El resultado es una transformación 
del hidrógeno en el helio.” 


Lo más difícil de lograr en el llamado c€l- 
clo de Bothe son las altas temperaturas ne- 
cesarias para el desarrollo del mismo. Para 
construir una bomba helivatómica hace fal- 
ta imitar nada menos 
que las condiciones 
de los astros, es decir, 
obtener temperaturas 
iguales a la de la ma- 
sa central del sol.  - 


Aunque se ignoran 
completamente los re- 
sultados de Eniwetok, 
los técnicos. afirman 
que es posible la cons- 
trucción de una bom- 
ba helioatómica. En este caso, la actual bom- 
ba atómica sólo serviría para encender a la 
helioatómica. Como dice Labarthe, se em- 
plearía como la cerilla de la nueva y mor- 
tífera arma de la Humanidad. ] 

Los sabios afirman que las experiencias 
de la bomba helioatómica durarán todavía. 
más de diez años. De todas maneras, no pa- 
rece que vayan por mal camino. Las auto- 
ridades norteamericanas han permitido re- 
cientemente su regreso a Heildelberg y al 


gran ciclotrón de la Universidad al fisico 


Bothe, descubridor del ciclo de su nombre. 
Como cosa curiosa y candorosa, las autori- 
dades de ocupación han recordado a' Bothe 
que sólo puede utilizar el ciclotrón de Heil- 
delberg para “experiencias pacíficas”. 
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Existe en casi todos los países un terrible 
respetuoso temor a tratar de temas con- 
cernientes a distintos Ejércitos. “Tal vez 
por ese temor aludido no abundan «quie- 
nes se ocupen en estos temas, y Cuarn- 
do alguno se atreve a hacerlo es fácil adi- 
" vinar entre líneas el freno que le impone el 
respeto a desagradar al Ejército, a la Mari- 


na; un afán, quizá excesivo de no contra-. 


riar Opiniones ajenas, y que conduce a que 
bajo títulos sugestivos y plenos de inlerés 
solamenkte se encierren trabajos amorfos, 
híbridos y repletos de vaguedades. Hay un 
terrible respetuoso deseo de no herir sus- 
ceptibilidades en queridos compañeros de 
armas que militan en Ejércitos distintos al 
del Aire, lo cual quita: no ya la libertad de 
expresar nuestros convencimientos, sino 
hasta la misma libertad de pensar con arre- 
glo a dichos convencimientos. Los espíritus 
de Cuerpo nos impulsan a saltar, como pin- 
chados por alfileres, en cuanto se lesiona lo 
más mínimo nuestro credo doctrinal, en lu- 
gar de servirnos, como debiera ser, para 
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Algunas considera- 
ciones sobre los 
problemas de la 


Aviación embarcada 


Por MANUEL G. DE ALEDO . 
Comandante de E. M. del Aire. 


Convencido, pues, de esta necesidad me atre- 
veré a escribir algo sobre Aviación 'embar- 
cada, y que la ambición y la honradez del 
propósito justifique la penuria y pobreza de 
los medios que aporto con mi trabajo. 

Si se llegasen a pulsar opiniones sobre 
tan interesante tema a distintas y destaca- 
das autoridades en la materia, de fijo que 
las respuestas obtenidas las encontraríais 
muy dispares, a veces totalmente diferen- 
tes, e incluso, en ocasiones, hasta encontra- 
das y contradictorias. La gama de respues- . 
tas oscilarían desde las absolutas, categóri- 
cas, que manifiestan que la Aviación em- 
barcada es vital, imprescindible y, por su- 
puesto, insustituible, hasta la no menos con- 
tundente que. llegaría a asegurar que es per- 
fectamente superflua y, en consecuencia, 
inservible e innecesaria. 

Como siempre y más que siempre, es pru- 


dente precaverse de lo que en la vida se 


comprender y disculpar aquel otro espíritu de 


Cuerpo que ha movido a decir lo que escapa 
de los ámbitos de nuestra ortodoxia. El Ejér- 
cito moderno requiere en sus componentes 
un amplio espíritu de colaboración. Pero la 
consecuencia real de todo esto es que se tra- 
la muy poco de temas que afectan a los tres 
Ejércitos, siendo en realidad sobre tales te- 
mas lo que resultaría más útil comentar, pro- 
curando llenar las inevitables lagunas que 
tienen que surgir, pues la doctrina no pue- 
de tan fácilmente allí aunar criterios como 
en el empleo exclusivo de:una sola Arma. 


- 
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presentan como verdades absolutas; mejor 
dicho, ante lo que los hombres se dedican a.. 
presentar como verdades absolutas. [)escon- 
fiemos, pues, por sistema de los “categóri- 
cos”; ahora bien, desconfiar no implica de-- 
jar de considerar lo que de positivo pue- 
dan contener. Ya se sabe que aquel que. 
nos afirma la inutilidad de la Aviación em- 
barcada argumenta en su apoyo los progre-- 
sos paulatinos y considerables de la Avia- 
ción, del incremento constante de los radios. 
de acción de los nuevos prototipos, así como 
también de la vulnerabilidad considerable 
de los portaviones con sus servidumbres de 
grandes pistas de despegue y aterrizaje, y 
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del enorme poder destructivo de las bombas 
atómicas y de hidrógeno, juntamente con 
los adelantos obtenidos en materia de pro- 
yectiles teledirigidos, etc., etc. El de la ar- 
gumentación contraria afirmaría por su par- 
te, y no menos contundentemente, que es 
perfectamente necesario el poder atacar y 
de reiterar los ataques desde cerca, con ob- 
.Jeto de intensificar la acción, con el argu- 
mento de la oportunidad de aparición y per- 
manencia, con el enorme desarrollo de los 
medios antiaéreos, con la eventualidad de- 
rivada de poder o no poder contar con las 
adecuadas bases terrestres avanzadas. 
Todos los razonamientos de una y otra 
parte son ya muy conocidos, aunque acaso 
en nuestra mente no estén con la misma bri- 
llantez y exactitud con que cada uno nos lo 
hubiese sabido exponer y razonar. Conven- 
gamos que en la actualidad se está especu- 
lando demasiado con una guerra futura que 
ha de librarse en condiciones completamen- 
te heterodoxas, de tipo intercontinental, con 
proyectiles guiados a distancia, surcando a 
través de la estratosfera, y con otros muchos 


maravillosos inventos que hacen casi total- - 


mente inservibles la organización y los me- 
dios actuales de los Ejércitos, los cuales se 
hallarían poco menos (que inermes ante se- 
mejante caos. 

Ahora bien, no es lo mismo declarar en 
un artículo o en una conferencia que la gue- 
rra se ha de desarrollar de cierta manera, 
que decidir en la práctica, asumiendo la res- 
ponsabilidad, cómo ha de ser la guerra y 
cómo habrá que prepararse para ella. Hsto 
último acarrea muchas quiebras por error, 
mientras que lo primero no puede suscitar 
otra cosa que la burla de algún lector que 
se acuerde luego de la profecía frustrada. 

¿Cómo va una nación a prepararse úni- 
camente para una guerra de minutos o de 
horas, estando expuesta a que luego le re- 
sulte una contienda de años? 

.Son ya muchas las veces que se ha ha- 
blado de armas resolutivas de guerras, y lue- 
go niaun con la ayuda del factor sorpresa, 
han llegado a resolver ni tan siquiera bata- 
llas. ¿No podría ocurrir otro tanto ahora? Y 
aunque no llegase a ocurrir, ¿quién se aven- 
turará a no suponerlo? 

Lo que hay que admilir, ante la eviden- 
cia de los hechos, es que aquellos que po- 
drían asumir la responsabilidad de supri- 
mir de un plumazo toda la estructuración 
actual por considerarla caduca, y, en con- 
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secuencia, pasar a adoptar la. que se consi- 
derase apropiada e idónea para los nuevos 
modos, no lo hacen, bien porque no lo juz- 
gan conveniente O porque no se atreven a 
hacerlo. ¿Cómo podremos, los que nos mo- 
vemos en una esfera harto más modesta que 
la suya, sentirnos más revolucionarios y 
audaces que ellos mismos? Nuestra obliga- 
ción se ciñe exclusivamente a expresar nues- 
tras ideas con sencillez y a tratar de sacar- 
les de aquellas ideas que consideremos erró- 
neas. Pero en el momento en que decide 
aquel a quien compete, empeñando su res-. 
ponsabilidad y su criterio, nuestro deber se 
limita a seguir su idea. con absoluta fideli- 
dad y a aportar a dicha idea cuantas suge-. 
rencias de tipo positivo se nos puedan ocu- 
rrir. Es lema del Estado Mayor, y constituye - 
una de sus más pristinas virtudes, el hecho 
de guardar la más absoluta conformidad y 
fidelidad a la decisión del Mando, aun cuan- 
do éste haya elegido la más opuesta a la so- 
lución personal propugnada por nosotros 
durante el período de la concepción. 

Por lo expuesto, creo sinceramente que no 
somos ni los marinos ni los aviadores quie- 
nes deban decidir sobre la existencia o no 
de la Aviación embarcada, ni sobre quiénes 
deben tener su mando orgánico y el láctico. 

A otra entidad más elevada corresponde 
tal decisión, y una vez que lo haya hecho 
deberemos todos, marinos y aviadores, po- 
ner nuestro tesón y nuestro entusiasmo, para 
que la solución adoptada sea la mejor. 

Por el momento, es indudable que existen 
Aviaciones embarcadas, y mientras las tales 
existan nuestro común deber es exponer 
cuantas ideas de tipo posilivo se nos ocurran. 

Al pretender estudiar la Aviación embar- 
cada es muy justo ocuparse en primer lu- 
gar del portaviones, sin el cual aquélla no 
tendría razón ni posibilidad de existir, salvo 
aviones aislados, como ojos de la Armada. 
Hemos leído un muy interesante artículo en 
la revista “Flying”, en el cual se rompe una 
lanza en pro del portaviones, y, por ende, 
de la Aviación embarcada. Empieza el ar- 
tículo “Flying” de la siguiente manera: 

“Antes de tratar del lugar que debe ocu- 
par actualmente en el mundo la Aviación 
naval deberían sopesarse dos cosas: prime- 
ra, que el papel de la Aviación naval en la 
segunda guerra mundial no fué bien com- 
prendido, y que la Marina no considera su 
Arma Aérea como aislada. La Marina se 
considera a sí misma y!ía su Aviación como 
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un solo miembro de otro equipo—las tres 
Fuerzas Armadas—, unificado. con arreglo 
a las prescripciones de la Ley de Defensa 
Nacional.” 

Y a continuación la mencionada revista 
continúa con ideas tan interesantes y va- 
lientes como éstas: 

“El acorazado ha muerto en la Marina. El 
arma principal en la guerra naval la cons- 


tituyen actualmente el grupo especial de por- * 


taviones rápidos, o cierto número de estos 
“groups”, integrados en fuerzas especiales 
de portaviones (“carrier task forces”). Es- 
tados Unidos es el único país que posee este 

arma, juntamente con la experiencia y los 
- proyectos de utilización de la misma. Todos 
los que visten el uniforme de la Marina co- 
nocen sus posibilidades y la manera de uti- 
«lizarla contra el enemigo. 

"En esencia, cada “task group” de por- 
taviones incluye cuatro portaviones, con 30 
ó 40 buques de escolta. Uno de los portavio- 
nes sería, probablemente, del tipo del “Fran- 
klin Delano Roosevelt”, de 45.000 toneladas, 
y los otros tres del “Essex”, de 27.000. Es- 
tos cuatro portaviones.navegan en crucero 
en los cuatro puntos diametralmente opues- 
tos de un círculo de casi cinco kilómetros de 
diámetro, y marchando a una velocidad su- 
perior a los 30 nudos. A una milla de dis- 
tancia, fuera de este círculo, se encuentran 
los acorazados y cruceros, fuertemente dol1- 
dos de artillería antiaérea, y con alguns 
destruvtores destinados a realizar muy ¡4- 
pidas maniobras. En esle nuevo círculo vi.- 
nen a estar de cinco a doce buques. 

"Podavía más hacia afuera, a tres millas 
y media de los cruceros, se mueve otra ba- 
rrera o pantalla de destructores rápidos, es- 
colta de destructores, submarinos y embar- 
caciones especiales antisubmarinas; pudién- 
dose concentrar aquí del orden de 15 a 20 na- 
víos, que en este punto mantienen una vigi- 
lancia adecuada en todo tiempo y lugar. 

”Y por encima, de día y de noche, actuan- 
do siempre, la patrulla aérea de reconoci- 
miento y la Aviación de caza, equipadas 
con radar y capaces de detectar la presen- 
cia de atacantes aéreos, y atacarlos a su vez 
antes de cruue lleguen a alcanzar el centro 
vital de tr::s millas de radio. 

"Dos o más “groups” constituyen una 
fuerza especial de portaviones rápidos (“fast 


carier task forces”). Solamente” los Estados * 


Unidos disponen de buques suficientes para 
organizar fuerzas de este tipo. Una de ellas 
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presta servicio actualmente, y los buques ne- 
cesarios para constituir tres o más fuerzas 
de esta indole se encuentran en reserva, 
para el caso en que se considere precisa su 
organización. Uno de estos “groups” puede 
lanzar al combate normalmente de 400 a 500 
aviones. Una fuerza especial puede hacerlo 
con no menos de 1.500 aeroplanos.” 

En estas breves líneas se contiene una en- 
jundiosa lección táctica y orgánica, que tie- 
nen doble valor si se tiene en cuenta que ' 
procede de una de las naciones que más y 
mejor har. empleado esta clase de fuerzas. 

Referente a lo orgánico, y siempre rela- 


: cionado íntimamente con la táctica (cual 


toda buena organización militar), surge el 
hecho concreto e indudable de gue en los 
Estados Unidos no conciben el empleo ais- 
lado de los portaviones. 

El portaviones tiene su “talón de Aqui- 
les”, todos lo sabemos a fuerza de habérnos- 
lo repetido hasta la saciedad, en su extraor- 
dinaria vulnerabilidad: es vulnerable doble- 
mente, por mar y por aire. Esta vulnerabili- 
dad crece a medida que aumenta su tama- 
ño, su tonelaje. La fórmula del portaviones 
de bolsillo, que en un tiempo llegara a lan-- 
zarse como posible panacea contra esa vul- 
nerabilidad, parece ser que ha sido total- 
mente desechada, por lo menos así parece . 
deducirse a la vista de los nuevos proyectos 
de portaviones. Y como no se ha renuncia- 
do al aumento del tonelaje, o no se ha po- 
dido renunciar al mismo, vistas las servi- 
dumbres que imponen las dimensiones de 
la cubierta de vuelos, para aviones de reac- 
ción, es indudable que al portaviones, buque 
vulnerable por excelencia, hay que arropar- 
lo en esos circulos protectores en la super- 
ficie de las aguas y protegerlo con esa som- 
brilla de cobertura aérea de que nos habla 
el articulista de “Flying”, lo que nos viene 
a demostrar que el portaviones toma en con- 
sideración a los enemigos del aire, de la su- 
perficie de la mar y de las profundidades 
de ésta. 

Pero entonces, ¿tanta importancia tiene el 
portaviones? El articulista nos viene a de- 


- Cir sin paliativos de ninguna especie que el 


acorazado ha sido reemplazado por el por- 
taviones en el papel primordial de la Mari- 
na. No ha podido pasar por alto a nuestra 
observación el hecho de que en el antes 
apuntado esquema orgánico-táctico figura- 
ban acorazados protegiendo al portaviones. 
Parece como si el complejo polinomio del 
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acorazado, que todos hemos estudiado, com- 
puesto de un buque de línea y otros destina- 
dos a su protección, hubiese desplazado de su 
vértice al portaviones y el acorazado desem- 
peñase ahora un papel de defensor, a su vez, 
de ese otro buque más principal. Es signi- 
ficativo también el hecho de que en ciertas 
maniobras navales que se celebraron des- 


pués de la guerra, el Almirante Jefe de la | 


Flota iba a bordo de un portaviones. Luego, 
si el portaviones es ahora el buque princi- 
pal de la Marina, debe ser, acaso, porque 
cumple mejor que cualquier otro navío las 
misiones de ella. Y estas misiones, aten- 
diendo a la más pura ortodoxia naval, son: 

— Asegurar la libertad de las comunica- 
ciones marítimas propias e impedir las del 
adversario. 

— Asegurar el litoral Propio y atacar el 
enemigo. ( 

— Cooperar, tan= +» E 

to en el orden es- 
tratégico como en 
el táctico, con los 
otros Ejércitos, 
dentro del plan 
común de desarro- 
llo de la guerra. 
— Además, tam- 
bién puede coope- 
rar en su momen- 
fo para garantizar 
las comunicacio- 
nes aéreas propias 
y entorpecer las 
del adversario, 
siempre que éstas se lleven a cabo sobre 
las aguas de su actuación. 

Para estas misiones apuntadas se necesi- 
tó siempre el tan cacareado “dominio del 
mar”, y si es ahora, el portaviones el buque 
principal de la Marina, será incuestionable- 
mente porque sin aviones hoy en día no se 
puede dominar el mar; como tampoco se 
puede reñir sin aviones la batalla terrestre, 
y es el propio y autorizado Mariscal Montgo- 
mery quien nos ha dicho que “hay que re- 
ñir antes la batalla aérea para poder plan- 
tear la terrestre”. 

Vemos, pues, cómo los portaviones han 
de ir arropados en defensas, perfectamente 
protegidos, para que ellos, a su vez, puedan 
cumplir su misión, que, no lo olvidemos, es 
eminentemente ofensiva. Pero ofensiva en 
gracia de sus aviones de a bordo. Pobre po- 
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der ofensivo sería el suyo si hubiese de ci- 
mentarse en la potencia de sus cañones y de 
sus condiciones de flotabilidad, en el cas» de 
un combate naval ortodoxo. Cualquier ma ?i- 
no sabe que en esa lucha artillera clásci 
sería el portaviones, por fuerza, el que l:a- 
bía de llevar la peor parte. De ese combale 
artillero tiene que huir el portaviones, y para 
ello se arropa en esos círculos protectores 


" que, al combatir aquéllos, le permiten a él 


desentenderse de esa lucha y estar siempre 
en condiciones de lanzar su propio medio 
ofensivo: el avión. 

Pearl Harbour marcó un hito en la histo- 


ria de la Marina; desde aquella coyuntura. . 


desapareció por completo la época despre- 
ocupada de la Marina, con respecto al ene- 
migo aéreo. No es que antes se hubiesen 
desentendido totalmente del mismo; pero lo 
cierto es que muy 
pocos lo evalua- 
ban exactamente 
en todo su poder. 
Al avión no hay 
que perderlo de 
vista a la hora de 
tomar precalucio- 
nes respecto a él; 
y, en consecuen- 
cia, los portavio- 
nes van dotados 
de sólido arma- 
mento antiaéreo 
(ametralladoras, 
cañones, cohetes), 
. Y, Sobre todo, y 
muy especialmente, aviones de caza. La pri- 
mera misión de los aviones de a bordo de un 
portaviones es precisamente la defensa del 
mismo; una defensa de tipo prohibitivo de su 
base flotante, ya que no se conciben misio- 
nes ofensivas de sus aviones si no subsiste 
la base flotante de la cual los mismos de- 
ben partir. Subrayemos de modo especial 
esas patrullas de reconocimiento y caza, que 
tienen a todo trance que impedir la llegada 
de los aviones enemigos atacantes al centro 
del círculo de tres millas en que navegan 
los cuatro portaviones del “task group”. Po- 
seemos a este respecto una información di- 
recta, personal, de que los servicios de reco- 
nocimiento y protección de la caza son inin- 
terrumpidos, y es de suponer que ningún 
Mando daría órdenes de realización de estos 
servicios, verdaderamente agotadores, tanto 
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para el material como para el personal, sino 
se les concediese una importancia absoluta. 
Mientras navega la fuerza de portaviones 
existe una sombrilla aérea permanente, una 
verdadera alerta en vuelo; realizando los 
aviones sus vuelos a régimen de crucero, 


hasta el momento en que agotan sus dispo- 


nibilidades de combustible, en cuyo momen- 
to aterrizan en cubierta, repostan, e inme- 
diatamente vuelven a salir al aire. Esto im- 
plica, más elocuentemente que todo cuanto 
se pudiera decir, la importancia tan decisi- 
va que se concede a la defensa antiaérea con 
los propios aviones, y el respeto tan funda- 
mentado que despiertan los ataques.aéreos 
enemigos. | 
Una vez satisfechas las necesidades en 
este orden, el portaviones constituirá su do- 
tación con aviones torpederos, de reconoci- 
miento, asalto y . 
aún de bombardeo  », 
táctico O estraté- 
gico, según pro- 
pugnan los más 
fieros panegiris- 
tas de la aviación 
embarcada. Pero 
recalquemos (ue 
todos ellos preci- 
san tener las es- 
paldas cubiertas, 
todos tienen que : 
confiar en que 
la caza defende- 


esa confianza po- 
der entregarse de lleno a sus misiones es- 
pecificas. : 

En lo referente al material unéreo que debe 
constituir la dotación de uno de estos por- 
taviones, y pensando en las directrices que 
deben presidir su organización, surge una 
duda sobre un tema de capital interés. ¿De- 
berá ser el material aéreo embarcado de 
tipo homogéneo o heterogéneo? Parece a 
primera vista que el máximo rendimiento 
habrá de conseguirse proyectando cada bu- 
que-base para un tipo uniforme de mate- 
rial aéreo; pero lo cierto, lo que se puede 
deducir del examen de las informaciones 
recogidas, es que las actuales dotaciones 
aéreas de los porlaviones, son, desde luego, 
del tipo heterogéneo. Ello puede.ser porque 
estimen como más conveniente esta fórmu- 
la, O también puede ser una solución un 
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poco obligada, habida cuenta de que no 
cuentan más que con una fuerza de por- 
taviones organizada, y en la cual les es for- 
zoso incluir aeroplanos de todas clases. Pero 
lo cierto es que la directriz adoptada ha sido 
la de la heterogeneidad, y por ello los por- 
taviones—este es un hecho taxativamente 
cierto—albergan material aéreo de distinta 
clase y finalidad táctica. 

Muy interesante resulta el punto que hace 
hincapié en que los Estados Unidos no con- 
ciben el empleo del portaviones aislado. Se 
asegura, y es cierto, que solamente los Es- 
tados Unidos poseen una fuerza d este tipo, 
así como la posibilidad de constituir otras 
análogas. La Marina es un arma de nacio- 
nes poderosas y de imposible improvisación. 
Los programas navales no pueden tener, en 
modo alguno, la génesis más rápida que 
pueden tener, por 
ejemplo, los aé- 
reos. 

Sin embargo, 
parece que existen 
algunas naciones 
más (que pueden 
contar con posibi- 
lidades y potencia- 
lidad suficiente 
para constituir 
fuerzas navales de 
esta indole. ¿Y las 
restantes? Lasres- 
tantes salta a la 
vista que no pue- 
den soñar con po- 
seer agrupaciones de portaviones como las 
enunciadas. 

Es decir, que con arreglo a la doctrina esta- 
dounidense, muy de tener en cuenta, ya que 
es la única nación con verdadera experiencia - 
en la materia, no deberían tratar de consti- 
tuir fuerzas de portaviones. No deberán tra- 
tar de construir portaviones para su empleo 
táctico aislado. Solamente podría concebirse 
la construcción de portaviones, uno por país, 
para su empleo conjunto y armónico con los 
de otras naciones. Antaño era casi un mito 
el soñar con esas uniones indestructibles de 
Estados o Naciones, pero hoy en día los cam- 
pos se han delimitado mucho más y ya re- 
sultaría bastante menos utópico que antes. 
Por otra parte, algunos opinan que incluso 
un solo portaviones pudiera reportar ciertos 
beneficios a la nación que los poseyese. Pue- 
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de servir, por ejemplo, para la instrucción 
del personal aéreo naval, que, como ya apun- 
taremos más adelante, tiene que ser excep- 
cional. Y cabe preguntarse, ¿para qué se 
quiere contar con un personal adiestrado si 
luego no se ha de poder emplear? Sencilla- 
mente, porque si la próxima guerra no se 
acaba en horas, como optimistamente creen 
muchos, y luego resulta que dura otra vez 
muchos años, es muy posible que se plantee 
un grave problema de personal técnico espe- 
cializado, el cual tampoco puede improvi- 
sarse, al menos en cuanto se deseare, y bien 
pudiera ocurrir que muchos de esos “task 
groups” necesitasen de todo aquel personal 
que pudiesen suministrarles sus aliados me- 
nos poderosos. 
Puesto que hemos tocado el problema del 
entrenamiento del personal lo abordaremos, 
y vaya por delante que es muy de admirar 
lo que en este aspecto se lleva conseguido 
hasta el presente. Para cualquier profano 
salta a la vista, y más aún es comprendido 
el problema por el técnico profesional, que 
nunca ha de resultar empresa sencilla y fá- 
cil la de aterrizar en la cubierta de un por- 
taviones con un avión que precisa, cuando 
menos, unos 600 metros para verificar la 
operación con una cierta holgura y segurl- 
dad, en una pista de la mitad de longitud, 
sumamente estrecha y que, pór si fuera poco, 
se mueve, se inclina y liene toda la gama 
de oscilaciones propias de un navío en alta 


mar. Por si esto fuera poco, el piloto no ' 


puede guiarse exclusivamente de su habili- 
dad y facultades, sino que tiene que valerse 
de los avisos y de las señales del personal 
del Servicio de vuelos de cubierta, lo que 
plantea un problema arduo de coordinación, 
y de cuyo personal, uno de ellos (el llamado 
“bastman”) resulta el verdadero artífice del 
aterrizaje en los portaviones. Requiere, pues, 
una confianza absoluta en las aptitudes del 
que se halla en cubierta, y una estrecha y 
perfecta compenetración, cuyos requisitos 
nacen sólo del entrenamienío. 

En estos últimos años han aumentado no- 
tablemente los pesos y velocidades de los 
nuevos prototipos aéreos, y, como es natu- 
- ral, de los aviones embarcados, que tratan 


de no presentarse, por sus servidumbres es- 


pecíficas, en inferioridad técnica con res- 
pecto a los tipos terrestres. Y, sin embargo, 
y pese a los citados aumentos (que han de- 


.. 
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terminado un crecimiento considerable de 
las carreras de despegue y aterrizaje), las 
dimensiones de las cubiertas de vuelo han 
permanecido sensiblemente iguales, aunque 
de aquí nació la idea y el proyecto del por- 
taviones estratégico de 65.000 toneladas, tan 
discutido. 

Repasemos de modo ligero las caracterís- 
ticas de algunos portaviones, especialmente 
las de dimensiones y velocidades, que son 
las que directamente intervienen en el pro- 
blema del aterrizaje que nos ocupa. 


A A A A 










Longitud Velocidad 
NOMBRE — Tonelaje =- 
Metros Nudos 

Ka ts 230 26.900 25 
-Victorlus. ........ 230 23.000 30 
Furious. 1 isis 240 22.450 30 
ri A 246 26.900 28 
Enterprisse. ...... 247 19.900 - 34 
Ark Royal. ....... 244 22.000 31 
Saratoga. ......».- 270 33.000 33 
Roosevelt. ........ 45.000 33 





Consideremos el proyecto de portaviones 
norteamericano conocido con la denomina- 
ción de “C. V. A.-58”, de 65.000 toneladas, 
con una longitud de pista de 309 metros y 
desarrollando una velocidad de 33 nudos. 

La Secretaría de defensa dió orden de sus- ' 


_pender este nuevo tipo de-porlaviones, y pos- 


teriormente una de las consecuencias de la 
guerra de Corea ha sido poner sobre el tape- 
te de nuevo la cuestión de su construcción. 
Del examen somero de todas estas caracte- 
rísticas vemos que no han aumentado de 
forma considerable las dimensiones de las 
cubiertas de vuelo y que los incrementos 
habidos en los tonelajes son más bien acha- 


* cables a otras causas distintas a esta del ta- 


maño de la cubierta. Proyectado pensando . 
ya en aviones de reacción, su cubierta debe- 
ría estar dividida en dos campos mitades: 
la mitad de proa, de despegues con catapul- 
ta, para lograr en corto espacio velocidades 
iniciales indispensables a los rendimientos 
mínimos de tales motores, y la mitad de 
popa, para aterrizajes con complicados sis- 
lemas de enganche y frenado para trenes 
triciclos, separadas ambas mitades por dos 
barreras elásticas de seguridad, y con sus 
respectivos montacargas de escotillón. 
Pasaremos ahora a examinar las caracte- 


866 4 


Número 120.-Noviembre 1950 


rísticas de algunos de los aviones que en 
Estados Unidos e Inglaterra se vinieron te- 
niendo en servicio para la Aviación embar- 
cada. Estos aviones, entre otros, son: 


GRAN BRETAÑA: De Havilland Vampire, 
- Gloster Meteor. 

Estapos Unipos: Mc Donell FH1 Phanton, 
North American FJ1 Fury, McDonell F2H 
Banshee, Gruman F9F Phanther, Douglas 


XF3D Skynight, Vought F64 Pirate. 


. Los datos que ahora nos interesa conside- 
rar son la velocidad mínima, el peso, la ca- 


rrera de despegue y la: de aterrizaje. Posee- 


mos todos estos datos de los aviones ingle- 
ses “Vampire” y “Meteor”, cuyas velocida- 
des mínimas son 155 y 190; sus pesos, 4.670 
y 6.560; sus carreras de despegue, 775 y 995, 
y las de aterrizaje, 1.050 y 1.100, respectiva- 
mente. Respecto a los aviones americanos, 
desconocemos casi todos los datos por ser 
reservados. Sabemos, eso sí, los pesos de los 
tres primeros: 5.464, 5.675 y 5.902 así como 
la velocidad mínima del “Phanton”, que es 
150 km/h. Pero ignoramos las restantes ca- 
-racterísticas. Sin embargo, comparándolos 
con un análogo suyo, el caza F-80 “Shoot- 
ing Star”, del cual sabemos que su peso es 
de 6.350 kilogramos, su velocidad mínima 
195 kilómetros y su carrera de aterrizaje de 
- 4.600 metros, y por analogía con los aviones 
ingleses, podríamos considerar como carac- 
terísticas genéricas las cias 


Peso: 6.000 kgs. 

Velocidad mínima: De 150 a 190 kms. 

Carrera de despegue: De 800 a 1.100 me- 
tros. | 

Carrera de aterrizaje: De 1.000 a 1.500 me- 
bros. 

Las caracteristicas genéricas de los avio- 
nes embarcados utilizados en la guerra—los 
“Hellcat”, “Seafire”, “Corsair”, “Avenger”, 
“Mauler”, etc.—eran las que a continuación 
se expresan: 


Peso: 3.000 kgs. 
Velocidad mínima: De 100 a 110 km/h. 
Carrera de despegue: De 300 a 500 metros. 
Carrera de aterrizaje: De 600 a 800 metros. 


Tales características de los aviones han 
evolucionado en forma notable, especialmen- 
te las relativas a despegue y aterrizaje, lo 
cual implicaría unas mayores necesidades 
de dimensionado en las cubiertas de vuelo, 
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dimensiones que, como ya hemos indicado, 
casi no han crecido. ¿A qué es debida esta 
antinomia? Los aviones, considerados en 
abstracto, precisan de mayores pistas para 
sus maniobras, y sin embargo, cuando llega 
el problema concreto del aterrizaje en un 
portaviones, esto no es asi. ¿Por qué? Sen- 
cillamente, porque existen unos adelantos 
de la técnica, así como de instrucción, en- 
trenamiento y capacitación profesional, que 
hacen innecesarias las apuntadas servidum- 
bres de espacio. Y todo esto no se puede ha- 
cer bajo el signo de la improvisación, pues 
todo esto jugará un importantísimo papel a 
la hora de la próxima contienda, a poco que 
ésta se aparte de la ortodoxia estilo Wells. 

Concretamente, y por lo que respecta a 
los problemas planteados por la utilización 
de los aviones propulsados a.“chorro” en 
los navíos, hemos de decir que se plantea- 
ron una serie de dificultades, de las cuales 
las más importantes fueron las siguientes: 

— La reducida aceleración de estos avio- 
nes en el despegue, ¿proporcionaría la ve- 
locidad suficiente para poder partir desde 
un portaviones? 

— ¿Podrían los aviones a reacción, caren- 
tes de hélices, que tanto contribuyen a 
aumentar la flotabilidad del avión una vez 
que se han cortado gases, efectuar aterriza- 
jes normales.en las cubiertas? 

— ¿Llegaría a constituir el chorro de ga- 
ses de la tobera un peligro para el personal 
que actúa en la cubierta del portaviones? 

— ¿El mayor consumo de combustible al 
volar a escasa altura exigiendo llevar a ca- 
bo un rápido aterrizaje podría llegar a ha- 
cer peligroso para una escuadrilla de avio- 
nes, el operar simultáneamente desde un 
portaviones? | 

— ¿Se traduciría en nuevas y enojosas 
complicaciones que retrasaren la maniobra 


" del despegue el hecho de poner en marcha 


los motores, inmediatamente antes del lan- 
zamiento? ¿ 

— ¿La succión producida por la toma de 
aire del avión llegaría a constituir un peli- 
ero excesivo para el personal que trabaja 
sobre cubierta y en inmediata proximidad 
de los aviones? 

Por lo que se refiere al primer punto, las 
experiencias llevadas a cabo, tanto por par- 
te inglesa, como americana, han venido a 
demoslrar que es perfectamente factible el 
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despegar desde la cubierta de los portavio- 
nes. Desde los doscientos metros que cons- 
tituyen la cubierta de vuelos del portavio- 
nes “Saipán”—nos dice una información a 
través del “Aero Digest”—han despegado 
esta clase de aviones, si bien éstos embplea- 
ron al despegar la totalidad de la cubierta 
de vuelos. 

Los ingleses han hecho pruebas también 
con el Sea Meteor y el Sea Vampire—ver- 
siones marítimas de los cazas terrestres de 
igual denominación—en la cubierta del “Il- 
lustrious”. Leemos que el Meteor se encuen- 
tra en el aire, a mitad de camino, y el Vam- 


pire, por su parte, necesita las tres cuartas. 


partes de una cubierta, que nos permitimos 
recordar que mide doscientos treinta me- 
tros. De todos modos la solución es la cata- 
pulta. 

En lo referente al aterrizaje, el posible 
defecto que se apunta en el segundo aparta- 
do, parece ser que es compensado en la for- 
ma siguiente: el avión de reacción no pue- 
de corregir la falta de velocidad del mis- 
mo modo que lo hace uno de pistón, con lo 
que se conoce con el nombre de “chorrea- 
da de motor” que aumenta instantáneamen- 
te la flotabilidad y que permite llevar el 
avión “colgado” (con la velocidad mínima 
justa). Pero parece ser que se actúa un po- 
co en el sentido inverso, o sea, llevando cier- 
ta cantidad de gases metidos, o sea, en con- 
secuencia, con un poco de exceso de veloci- 
dad sobre la velocidad mínima o de desplo- 
me, y en lugar de corregir con la “chorrea- 
da de motor”, cun ligeros aumentos de velo- 
cidad, se hace con disminuciones de veloci- 
dad, y mediante el empleo de frenos aero- 
dinámicos. Esto puede ser una técnica un 
poco parecida a la del aterrizaje con vele- 
ros -o aviones sin motor en los cuales—y 
aunque al profano le parezca increible—se 
llega a aterrizar donde se quiera y con pre- 
cisión matemática. Pero este procedimiento 
fué utilizado principalmente porque se ha- 
bía comprobado en la práctica la dificultad 
de las turbinas de “agarrar a una chorrea- 
da” de ese tipo. Este inconveniente parece 
ser que ha sido obviado completamente y sé 
que en los aterrizajes, en tierra desde lue- 
go, no se utilizan los frenos de aire, y pue- 
den los reactores, si se precisa, corregir su 
planeo, en caso de quedarse cortos, con una 
“chorreada” de motor, al igual que se hace 
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con los aviones. propulsados con motores de 
pistón. 

Sin embargo, el avión a chorro ofrece en 
este aspecto una serie de grandes ventajas, 
la primera derivada de la excelente visi- 
bilidad que en los mismos se disfruta. Je- 
bido a ella no es necesario realizar el acer- 
camiento en viraje—lo que implica un 
aumento de velocidad de planeo—sino por 
derecho y pudiendo medir a la perfección 
la toma de tierra. 

El tren de aterrizaje triciclo, vencidas 
ciertas dificultades para que pase la rueda 
delantera por encima del cable elástico de 
enganche y que no pasen las ruedas poste- 
riores del tren, también se ha comproba- 
do, con la experiencia adquirida, que ofre- 
ce muchas ventajas para los aterrizajes en 
cubierta sobre los trenes de aterrizaje que 
hemos convenido en llamar clásicos. Una 
buena prueba de los adelantos extraordina- 
rios obtenidos en esta materia de aterrizajes 
en portaviones nos viene dada por el hecho 
de que en Inglaterra se han realizado prue- 
bas de despegues y aterrizajes nocturnos, . 
también sobre la cubierta del “Ilustrious” 
y de las cuales han sido protagonistas los 
aviones Havilland Sea Hornet NF21 y el Fal- 
rey Firefy FR5. Asimismo y en fecha re- 
ciente, 19 de junio, dos Havilland Vampire 
aterrizaron y despegaron de noche en la cu- 
bierta del portaviones *“Thesseus”, que Nu 
es ciertamente de los mayores, puesto que 


-su Cubierta mide solamente 192 metros. 


Por lo que respecta al peligro que ofrece 
la succión de la toma de aire para el perso- 
nal de cubierta se han efectuado las prue- 
bas pertinentes en el Centro de Pruebas de 
la marina de Patuxant River. Maryland, pri- 
meramente con un maniquí y después con 
una persona, con el fin de determinar la 


—distancia a que puede aproximarse un ser 


humano a la toma de aire de un avión de 
reacción sin correr peligro de ser absorbi- 
do por ella. El avión utilizado fué un FJ-1 
Fury, funcionando a plenos gases. Los re- 


'sultados del experimento pusieron de mani- 


fiesto que en circunstancias normales una 
persona puede acercarse hasta casi sesenta 
centímetros de distancia en línea recta, ha- 
cia el frente del avión y un poco menos a 
cada lado del morro, sin correr peligro. Se 
asegura que, en realidad, las tomas de aire 
de los aviones a reacción resultan menos pe- 
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ligrosos que las hélices. El peligro derivado 
de los gases de escape es más visible y bas- 
ta por ello con instruir al personal acostum- 
brándole a mantenerse fuera de su alcance 
y poniendo pantallas aisladoras del suelo Y 
de los aparatos de detrás. 

Referente al consumo de combustible pa- 
rece lógico esperar que no se produzcan sin- 
gulares contratiempos, primeramente por- 
que los radios de acción de esta clase de 
aviones van paulatinamente en aumento y 
aun cuando ésto no fuera así, contando con 
la indispensable previsión adoptada por el 
Jefe de la Fuerza que haya de salir al aire, 
mediante un exacto cálculo de los tiempos 
de aterrizaje gastados por toda la unidad 
que vuele, pueden ponerle fuera de toda 
contingencia o contratiempo en este sentido. 

El punto quinto es el que no ha quedado 
suficientemente aclarado en cuantas infor- 
maciones sobre el particular cayeron en 
nuestras manos. Es de esperar, de todas 
formas, que no llegue a extremos insolu- 
bles. Por lo pronto sabemos que no exige el 
motor de reacción el previo recalentamien- 
to que exigía el motor de pistón. Este pun- 
to probablemente podrá ser obviado con un 
buen funcionamiento del personal de cu- 
bierta que, repelimos una vez más, tiene in- 
fluencia decisiva en todas las maniobras 
—despegue, aterrizaje, rodaje..., etc.—que 
en aquella se lleven a cabo. La decisión de- 
berá constituir una de sus primordiales cua- 


lidades y, además, decisión rápida. El me- 


jor exponente de la misma lo constituye el 
hecho de que cuando un avión queda inter- 
ceptando el camino para las maniobras de 
los siguientes, el personal, sin la menor va- 
cilación, debe arrojarlo y lo arroja por la 
borda. Esto queda plenamente justificado 
—pese a la aparente barbaridad del hecho— 
de que un minuto perdido por indecisión 
con un avión puede costar la pérdida de mu- 
chos aviones e incluso de vidas humanas. 

Otra característica que deben contar—y 
que cuenta actualmente—en los aviones em- 
barcados para conseguir una gran facilidad 
de aparcamiento, es el rápido plegado de 
sus alas por medio de ingeniosos dispositi- 
vos—eléctricos, hidráulicos o mecánicos— 
que las más de las veces son automáticos. 
De esta forma el avión que ha llegado a cu- 
bierta y que auxiliado por el personal de la 
misma se dirige a su aparcamiento, replie- 
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ga inmediatamente y sobre la marcha sus 
planos, con el fin de simplificar—sobre to- 
do el tiempo—la maniobra. 

Otra interesante Cuestión es la que se de- 
riva de la posible eventualidad de que es- 
tos aviones navales lleguen a caer a la mar. 
Conviene aumentar a toda costa su flotabi- 
lidad para estas ocasiones. Cuando los avio- 
nes se construían principalmente con ma- 
dera esto no llegaba a constituir un arduo 
problema, ya que flotaban en las aguas lo 
suficiente; ahora, cuando los metales han 
acaparado la totalidad de la estructura de 
los aeroplanos, algunos aviones obtienen la 
apetecida flotabilidad durante un tiempo 
prudencial que pueda dar lugar al salva- 
mento de la tripulación e incluso al rescate 
del material, mediante una bolsa de goma 
que se infla automáticamente al mojarse el 
avión. Otros llevan un dispositivo con el cual 
se desalojan los depósitos de combustible, 
que al quedar vacíos, aumentan de modo 
considerable la citada flotabilidad del aero- 
plano. Sea como sea, este factor también ha 
sido tenido en cuenta y resuelto en los mo- 
dernos aparatos de los portaviones, 

En resumen, y de todo lo dicho podemos 
sacar las consecuencias siguientes: | 

— El portaviones es hoy en día el navío 
principal de la Marina. 

— Su empleo no se concibe como elemen- 
to aislado. 

— La aptitud y entrenamiento del perso- 
nal es factor de primera magnitud en orden 
a las ¡posibilidades de actuar. 

— El material aéreo embarcado no puede 
ira la zaga del progreso aeronáutico de los 
tipos terrestres. 

— Para las naciones: de pocos recursos 
económicos el construir un solo portaviones 
no podría ser útil más que para llenar fines 
de entrenamiento y de capacitación profe- 
sionales. Otra cosa sería si se forma parte 
de una comunidad de naciones unidas, pa- 
ra constibuir fuerzas navales del tipo que 
hemos indicado, reuniendo las unidades 
únicas de cada pequeña nación. Después de 
todo, tal es el caso de los EE. UU. a cuya 
Fuerza Naval única concurren todos los es- 
tados de la Unión, como al Ejército y a la 
Fuerza Aérea. Pero con distintas nacionali- 
dades, separadas por diferencias y rivalida- 
des históricas y hablando diferentes idio- 
mas, el caso no es precisamente el mismo. 
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Problemas actuales de la Aviación civil 


internacional *” 


.—La polémica sobre la Quinta Libertad. 


El problema de organizar la Aviación 
civil en el mundo no es más que derivación 
del gran problema de organizar el mundo. 
Las dificultades son las mismas en el uno 
que en el otro: egoísmos nacionales. Sólo 
que en el campo de la política la presencia 
de un Estado con el que no se puede cola- 
borar oculta lo que aún en ese terreno su- 
cedería sin esa presencia, que es exactamen- 
te lo que está sucediendo en el campo de la 
Aviación civil, en el cual falta la U. R. $. $. 
desde el principio, y se encuentran solos 
unos Estados, conformes, sin duda, en algu- 
nos principios fundamentales, pero Feacios 


muchos de ellos a los sacrificios que cual-. 


quier sistema de seguridad internacional 
exige. 


Fué fatal que los Estados Unidos se deci- 
- dieran a ir en Chicago contra la Organiza- 
ción fuerte que de allí debió haber surgido, 
deslumbrados por unas posibilidades de 
desarrollo nacional que la Organización, Sl 
quería ser justa, tendría que haber frenado 
en alguna medida, y movidos también, se- 


(1) Con este título anticipo parte de mi obra 
«Soberanía y espacio aéreo”, que aparecerá en 
breve, editada por el Seminario de Derecho 
Aeronáutico del Instituto “Francisco de Vito- 
ria” (Consejo Superior de Investigaciones Cien- 
tíficas). 


Por JOSÉ M.: GARCIA ESCUDERO 


Teniente Coronel Auditor del Aire. 


guramente, por su sincera fe en un sistema 
de competencia ilimitada, para la que ellos, 
por añadidura, poseían todas las ventajas 
iniciales. Debido a su postura, la O. A. C. L 
puede exhibir hoy un meritorio balance en 
muchos aspectos, pero ha fracasado allí don- 


- de su intervención era más necesaria. A los 


Estados Unidos les interesabá que sus avio- 
nes pudiesen comerciar libremente en cual- 
quier lugar de la tierra. Pero con razón se 
les objetaba, ya en Chicago, que eso repre- 
sentaría la muerte para muchos servicios 
internacionales de pequeños Estados, y ello 
tras una desesperada carrera en que inter- 
vendrían los subsidios oficiales, aparecerían 
las competencias ruinosas y, con ellas, el 
triste cortejo que los hombres debían haber 
aprendido a esquivar. En realidad, el con- 
flicto entre “dirigismo” y “libertad” que, a 
propósito de los poderes de la naciente Or- 
ganización se presentó en 1944, no era sino 
reflejo de este otro conflicto, que, una vez 
resuelto el primero, siguió dividiendo a las 
naciones, y continúa hoy sin positivas €es- 
peranzas de pronta solución, aunque se ha- 
ya adelantado bastante terreno para encon- 


trarla. 


El remedio se procuró hallarlo, al princi- 


- pio, sobre un plano internacional. A falta 


de una Organización capaz de controlar el 
tráfico mundial, y en vista de que resulta- 
ba inevitable volver al pernicioso régimen 
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de los acuerdos de nación a nación, puesto 
que los Estados. quedaban en libertad de 
otorgarse o no todas o algunas de las cinco 
libertades, se incluyó én el acta final de la 
Conferencia de Chicago un apartado—el oc- 
tavo—proponiendo un tipo uniforme de Con- 
venio sobre Rutas aéreas, para que, por lo 
- menos, se pareciesen entre sí todos los Con- 
venios particulares que fueran suscribien- 
do los Estados. El resultado fué que todos 
los Convenios bilaterales se parecieron en 


la mayor parte de sus cláusulas, salvo en las 
que más importaba unificar. 


Con ello se dibujaron en seguida dos gru- 
pos. Á un lado los Estados Unidos, ricos y 
fuertes, o países como Holanda, con una flo- 
ta aérea importante y sin tráfico propio'para 
alimentarla, y también los Estados indigen- 
tes, aeronáuticamente hablando, y, por tan- 
to, obligados a contar con la flota aérea de 
los poderosos para satisfacer sus necesida- 
des. Al otro lado lo que me atrevería a lla- 
mar “la clase media”, esto es, los Estados 
empobrecidos, pero no pobres, o a lo menos 
con esperanzas o ambición de realizar, antes 
o después, tráfico internacional, y cuyas pers- 
pectivas se verían cegadas si, al amparo de 
una quinta libertad absoluta, tal como la pro- 
puesta en el cuarto apéndice de Chicago, o 
como la que iban obteniendo los Estados 
Unidos en sus primeros acuerdos tras Chi- 
cago (con España, Dinamarca, Suecia, Is- 
landia, Irlanda y Canadá, en diciembre 
del 44 y enero y febrero del año siguiente), 
las grandes líneas troncales podían aterri- 
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minada a precisar la quinta libertad y a 
hacerla compatible con los intereses de los 
Estados que la concedan. 


Según la cláusula de Londres, suscrita 
en septiembre del mismo año por los fir- 
mantes del Acuerdo de las Bermudas, éstos 
deberían ajustarse a él en los Convenios que 
concertaran en adelante con terceros paises. 
Pero aunque han sido muchos los Tratados 
que desde el 14 de febrero de 1946 se han 
redactado con arreglo al espíritu, y aun a la 
letra del de Bermudas, estaba éste demasia- 
do inmaduro como para que se detuviera en 
él un proceso, que no dudo en considerar 
extraordinariamente beneficioso para la 
Aviación civil. Me explicaré. 


Kn otro artículo publicado en esta Revis- 
ta sobre “Soberanía y espacio aéreo”, en : 
1947, insistí sobre el derecho natural de los 
Estados a su tráfico de cabotaje. Pero tam- 
bién me referí al derecho de cada Estado a 
autorizar o no el establecimiento de líneas 
de tráfico que hayan de aterrizar en su te- 
rritorio con fines comerciales (y un solo ate- 
rrizaje no,es cabolaje), y aún puntualizaba : 
“Cada Estado tiene derecho exclusivo al trá- 
fico aéreo ae cabotaje, y derecho, por lo me- 
nos preferente, al tráfico internacional asi- 
milable a aquél.” De una manera vaga, po- 
dríamos decir que ese tráfico internacional 
será el de vecindad o entre Estados conti- 
guos. Más exactamente, diremos que el con- 
cepto comprende el tráfico de tercera y de 


Cuarta libertad, que ligue directamente al 


zar en ellos para nutrirse de su propio trá- - 


fico. 


El hecho de que entre los países de este 
grupo segundo se contara Inglaterra, cuyas 
bases le eran imprescindibles a los Estados 
Unidos. si querían realizar sus planes de 
política aérea, indujo a esta potencia a rec- 
tificar su liberalismo incontrolable del prin- 
cipio, entregando a la Gran Bretaña, a cam- 
bio de lo que ellos mismos necesitaban, fa- 
«Cilidades para el tráfico en el territorio nor- 
teamericano y la concesión a la tesis de 
“orden en el aire”, que representa el lla- 
mado Acuerdo de las Bermudas, celebrado 
entre las dos potencias. mencionadas el 11 
de febrero de 1946. Con él se inició una evo- 


lución que todavía no ha terminado, enca- 
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Estado de que se trate con otro, puesto que 
sobre ese tráfico tendrán derecho los paí- 
ses que los originen, y a los que pertenece 
como otra propiedad cualquiera, según la 
doctrina de Ferreira, a la que después he- 
mos de referirnos. Sin duda, aquí puede 
tener aplicación en ocasiones frecuentes 
la doctrina de las relaciones entre el orden 
nacional y el internacional. El propio Fe- 
rreira habla de líneas que llama de tráfico 
“monopotencial”, y pone como ejemplo una 
línea París-Mádagascar, por la costa africa- 
na. Son líneas que no podrían subsistir por 
sí mismas, .y que se encuentran enfrentádas 
con el dilema: “0 cesar de prestar servicio 
O cooperar con otros para asegurarlo.” Con- - 
siderando la necesidad que ciertos países 
pueden tener de determinadas líneas o la 


Ns 
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utilidad que algunos servicios troncales pres- 
tan a la humanidad, cuando, por ejemplo, 
relacionan los grandes centros de civiliza- 
ción con comarcas distantes y primitivas, 
hay que reconocer el derecho a un tráfico 


de quinta libertad, que en cada caso deberá 


regularse de la manera más adecuada. Y aun 
con, relación al caso del tráfico “bipoten- 
cial”, del que Ferreira. pone como ejemplos 
las" lineas París-Londres o Buenos Áires- 
Madrid, no parece que pueda llevarse hasta 
el extremo la tesis según la cual todo el vo- 
lumen de tráfico pertenecería a los Estados 
que lo originan. Esta tesis nos llevaria, en 
efecto, a dividir todo el mundo en líneas de 
tercera y de cuarta libertad. Las troncales, 
o serían de tercera y cuarta, o estarían mal 
concebidas, y no lendrían derecho a existir, 
salvo con relación al tráfico que las regio- 
nales y locales no pudieran.atender. La quin- 
ta libertad sería una Jimosna o una pirale- 
ría. Claro está que ello no se puede aceptar. 


Sin dar como definitivas unas conclusio- 
nes que necesitarían una previa labor ar- 
eumentativa superior a la que puedo per- 
mitirme aquí, creo muy defendible el dere- 
cho de las líneas troncales a una cierta par- 
te del tráfico intermedio, aun cuando no les 
sea absolutamente indispensable, pero sí 
muy conveniente. Ello se justificaría por el 
interés general que normalmente ofrecen 
las líneas de larga distancia, porque asi se 
facilitaría una efectiva libertad de paso, y 
hasta porque permitiría una competencia 


que no puede por menos de considerarse - 


beneficiosa para el desarrollo de cualquier 
servicio, e impediría la penosa sensación 
que al viajero tiene que producirle el paso 


de un avión semivacio al que no le dejan 


llevarle a donde de otra manera él no po- 
drá ir. Sólo que ese tráfico de quinta liber- 
tad ha de moderarse, a fin de que no atente 
excesivamente al derecho preferente de los 
países a su propio tráfico. Por emplear la 
terminología argentina, diré que el tráfico 
de quinta libertad se justifica en tales ca- 
sos, pero como complementario de los de 
lercera y cuarta (en cuanto a la parte que 
a los servicios de tercera y cuarta no sea 
indispensable para su vida), salvo, natural- 
mente, supuestos especiales, y entre ellos 
el de que los servicios locales -no puedan 


servicios troncales. 
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atender la demanda de tráfico, en cuyo caso: 
la línea troncal podrá ser suplementaria U: 
subsidiaria de aquéllos, sin limitación. Todo» 
ello como simple aplicación de las nocio- 
nes generales sobre jerarquía de los diver- 
sos órdenes. 


Pues bien: algunas de estas consideracio-- 
nes aparecen en el Acuerdo de las Bermu-- 
das, en el cual, por primera vez, los Esta- 
dos Unidos reconocen que las empresas. 
troncales deberán explotar el tráfico inter- 
medio de quinta libertad “tomando en con-- 
sideración los servicios locales y regionales”. 
Pero esto, ¿era suficiente? Evidentemente,. 
no, pese a cuanto han proclamado después. 
los defensores a rajatabla del llamado “es- 
piritu de Bermudas”, a Ja cabeza de los cua- 
les se han situado los Estados Unidos. Lo: 
malo de tal espíritu es que resulta tan in- 
aprehensible que ni se ve cómo podría fun-- 
cionar con eficiencia, ni es fácil compren-- 
der el exacto significado de lo que se ajus-- 
tó en Bermudas. ll delegado francés en la. 
Comisión del Acuerdo multilateral de la 
O. A. C.L en la Asamblea de 1947, habló- 
sin reparos de “la neblina” de Bermudas,. 
y a continuación se preguntaba: “¿Por qué. 
se ha aceptado luego?” “Precisamente—se" 
contestaba—porque el texto es inctomprensi- 
ble”, y así cada cual lo interpreta a su gus-- 
to. De acuerdo con el fino análisis que del 
Convenio ha hecho el Instituto francés de: 
transporte aéreo, hay en él, sí, además del 
reconocimiento ya mencionado de la prima-- 
cía de los servicios locales y regionales, este: 
otro, fundamental: que los servicios de cada 
empresa “deberán tener como objetivo pri-- 
mordial Ja oferta de una capacidad adap- 
tada a las necesidades del tráfico entre el 
país del que procede el transportador aéreo y” 
el país de destino final del tráfico”. Ambos. 
textos parecen dirigirnos hacia el concepto: 
de la quinta libertad, por lo menos comple- 
mentaria. Pero el camino aparece cortado- 
cuando nos encontramos con que el tráfico- 
de la quinta libertad ha de fijarse en su con-- 
junto atendiendo a: 


“a) Las exigencias de tráfico entre el 
país de origen y el país de destino último: 
(punto ya examinado). 


b) Las exigencias de explotación delos. 
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c) Las exigencias de tráfico de la región 
atravesada por la línea, tomando en consi- 
deración los servicios locales y regionales.” 


Y aquí ya se confunde la jerarquía de 
libertades, que al principio parecía respe- 
- tada, y se colocan las de tercera y Cuarta 
en el mismo plano que la de quinta, la cual 
«Aparece, más que asociada a aquéllas, 
“amalgamada con ellas gracias a un texto 
voluntariamente enmarañado y confuso”, 
puesto que “las exigencias de tráfico de la 
región atravesada” y “las exigencias de ex- 


plotación de los servicios troncales” pueden: 


interpretarse de manera que los locales aca- 
ben por desaparecer. En realidad, el mismo 
término de “quinta libertad complementa- 
ria” necesita que se aclare si la concebimos 
como “relleno” o como “sobrante”, según las 
expresiones que usa el teniente coronel Az- 
cárraga. O el avión de quinta libertad se ve 
reducido a ayudarse con el tráfico que le de- 
Jen los servicios de 3. y 4.* (“tráfico resi- 
dual”), o, fijada previamente la capacidad de 
los servicios troncales según las exigencias 
del tráfico entre los puntos extremos de la lí- 
nea, se evita, sin embargo, que los aviones 
vuéelen con asientos libres que el público de- 
searía ocupar, permitiéndolos que se relle- 
men con tráfico intermedio (teoría del relle- 
mo, del fill-up o del remplissage, en que 
la línea troncal se configura originariamen- 
de como línea de tercera y de cuarta, aun- 
que se ayude con el tráfico de quinta que 
doma en el camino, en competencia con las 
líneas de tercera y de cuarta). Si áun esta 
segunda interpretación de la quinta liber- 
tad es peligrosa si no se toman medidas a 
(que después me referiré (pues una línea 
troncal puede aumentar sus capacidades y 
Trecuencias sin otra finalidad que robar 
tráfico local), ¡calcúlese qué no sucederá 
cuando se emplea una fórmula como la de 
Bermudas, donde el fill-up es lo menos 
malo que le puede suceder al Estado inter- 
medio, y hay base para configurar en to- 
das las circunstancias una línea troncal, no 
en atención al tráfico final, sino al interme- 
dio que pueda atraer ilimitadamente (siste- 
ma del pick-up o del ramassage, frente al 
del remplissage o relleno)! No sostengo por 
ello que esta sea la única interpretación po- 
sible, ni la más correcta. Creo que el prin- 
cipio general de adaptar las líneas tronca- 
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les al tráfico de extremo a extremo debe 
prevalecer sobre los demás, de manera que 
éstos valgan en cuanto no contradigan a 
aquél; (que, una vez determinada la capa- 
cidad de la línea troncal según el principio 
mencionado, la ayuda que representa el trá- 
fico recogido en el trayecto no debe rebasar 
la correspondiente a los asientos que vayan 
quedando libres y se puedan llenar, y que, 
en definitiva, Bermudas autoriza el fill-up, 
pero no el pick-up. Esta interpretación ins- 
piró el Acuerdo de los Estados Unidos con 
la India y la misma Declaración de mino- 
rías que los Estados Unidos y la China pre- 
sentaron a propósito del Proyecto de acuer- 
do multilateral examinado en la Asamblea 
de la O. A. C. I. de 1947. Es, por supuesto, 
la interprelación británica, mantenida al 
negar a los suecos y holandeses la quinta 
libertad en Londres, porque sus aviones sá- 
lían de Suecia y Holanda escasamente lle- 
nos, con lo que se comprendía que su pa- 
rada en territorio inglés tendría que ser de 


pick-up y no de fill-up. Pero ¡qué difícil 


sería sostener irrebatiblemente que esa in- 
terpretación es la única posible de Bermu- 
das! ¡Y qué fácil, en cambio, embrollar la 
cuestión aferrándose al apartado Cc), que 
obliga a la linea troncal a atender a las exi- 
gencias de tráfico de la zona atravesada, 
para deducir que, en interés del público, 
puede practicarse ahí un verdadero pick-up 
sin limitación alguna! “Estos principios—se 
ha escrito de los (que analizamos—son vú- 
gos y, por otra parte, contradictorios. Jl. 
principio que tiende a asegurar la econo- 
mía de -la explotación troncal puede ejer- 
cerse a expensas de los servicios regionales; 
el principio que tiende a sancionar la prio- 
ridad del tráfico de tercera y cuarta liber- 
tad entre los puntos terminales de las ru- 


- tas troncales, se afirma tanto menos cuan- 


to más se extienden los derechos de quinta 
libertad a los puntos intermedios; el prin- 
cipio que tiende a satisfacer las necesida- 
des del público en los países atravesados 
por las rutas troncales, se presenta incom- 
patible con los intereses de los países sobre- 
volados.” 


Mucha de la vaguedad del Acuerdo se ex- 
plica, sin embargo, considerando que lo sus- 
cribieron dos Estados fuertes, para los que 
en rigor bastaba. Cada cual iba a Obtener 
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determinadas ventajas inmediatas sobre la 
plataforma de un convenio que probable- 
mente no tendría que funcionar. Por eso, la 
misma Inglaterra, que ya disponía de me- 
jores armas que en Chicago, no tuvo incon- 
veniente en renunciar a la predeterminación 
de las frecuencias de servicios, pese al op- 
timismo que representaba tanto ello como 
dejar la determinación de las capacidades 
a cada parte. “Nosotros hemos obtenido lo 
que queriamos (la no limitación de la ca- 
pacidad y de las frecuencias), y en cam- 
bio hemos dado al Reino Unido acceso a 
nuestro mercado comercial aéreo—declara- 
ría. el presidente del C. A. B. norteamerica- 
no el 22 de febrero de 1949—. Pensamos que 
el cambio es equitativo y que el resultado 
es bueno. Sin duda; bueno, como dice el pro- 
fesor Ruiz Morales, para el rico frente al 
rico, O aun ante el muy rico. ¡Mas para el 
pobre!... 


Y la prueba mejor de que fué aquélla una 
fórmula de transacción, la dió Inglaterra, 
que con anterioridad a Bermudas venía pre- 
cisando capacidades y frecuencias median- 
te cuotas de tráfico (Acuerdos con Grecia, 
Portugal, Canadá y Turquía, de noviembre 
de 1945 a febrero de 1946), y que continua- 
ría, a pesar de haber abandonado en Ber- 
mudas el sistema de restricciones concre- 
tas, con sus antiguos métodos aritméticos. 
-Es mucho más fácil, en efecto, probar la 
existencia de un daño cuando previamente 
se ha determinado lo que puede ser daña- 
do, y el sistema seguido por Inglaterra com- 
pensaba su rigidez con la seguridad. Por 
ello, cuando la Argentina hizo suya la doc- 
trina de Ferreira, con todas sus consecuen- 
cias (quinta libertad complementaria o sub- 
sidiaria y fijación de cuotas), el Reino Uni- 
do no tuvo que hacer ningún esfuerzo con- 
siderable para suscribir con la República 
suramericana el Acuerdo de 17 de mayo 
de 1946, inspirado en tales principios. Otra 
cosa ocurrió con los Estados Unidos, que 
llegaron en el Acuerdo con la Argentina del 
1 de mayo del 47 a reconocer “que el trá- 
fico de quinta libertad es complementario” 
de los de tercera y cuarta, y que “el des- 
envolvimiento de los servicios regionales y 
locales constituye un derecho legítimo de 
cada uno ae los países”; pero que no lle- 
garon a ese punto sin considerables force- 
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jeos, no concrelaron en cifras sus declara- 
ciones y no han dejado después de presen- 
tar el Acuerdo como un paso en falso en 
un camino caracterizado por la fidelidad a 
los principios de Bermudas, erigidos en filo- 
sofía aeronáutica nacional o poco menos. 
Suelen defenderla invocando las excelencias: 
de una competencia amplia en Aviación, 
como en todas las materias, y los derechos 
de una humanidad que acaso con precipi- 
tación identifican con los de la quinta liber— 


- tad, Pero ni siquiera la tesis argentina su-- 


prime esta libertad, siempre que no: sacrifi- 
que a las naciones pequeñas, de las que no: 
parece razonable prescindir cuando se in- 
voca a la humanidad. Que Scelle se lamen- 
te de que “consideraciones de interés mer-- 
cantil, más, quizá, que las antiguas conside— 
raciones de seguridad, estén hoy en la base: 
de la reivindicación de la soberanía”, y que: 
asegure que “ésta no ha ganado en noble- 
za”, no pasa de pura literatura. Ningún go- 
bernante se rebaja por atender a los inte- 
reses económicos de su país. Pero es que: 
el mismo Lemoine, que, como Ambrosini,. 
se opone a la doctrina de Ferreira, después. 


' de aludir a las que él llama “objeciones se- 


rias”, aunque a mí me. parecen baladies. 
(que Ferreira desconoce “el valor de los ser- 
vicios prestados y el derecho de cada uno: 
a los frutos de su trabajo”—¡Si de lo que 
se trata es de limitar los servicios a los ver— 
daderamente útiles al país al que se pres- 
tan!—), se ve forzado a reconocer “que ell 
dogma de la soberanía del Estado (del cual 
parien todas las naciones que intervienen 
en la polémica) le proporciona—a la teoría 
Ferreira—una base muy sólida”. 


De ahí que la tesis, más o menos Íntegra,. 
haya cristalizado en numerosos acuerdos y 


-dado fe de sí en el mundo internacional, 


hasta el punto de poderse decir de ella que, 
frente a las de los Estados Unidos e Ingla- 
terra, representó una tercera posición, QUue,. 
alejada durante los primeros años del cam- 
po de la O. A. C. L, produjo sensación cuan- 
do una delegación argentina la expuso en 
la Asamblea de 1947, y ha influido consi- 
derablemente en texto tan fundamental 
como el elaborado por la. reunión que ex 


Ginebra trató de hallar, en noviembre de 


1947, una base unánime para un acuerdo» 
multitateral. 
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Del 


Al final del artículo publicado en el nú- 
mero anterior de nuestra Revista deciamos 
que la toma de Pyongyang, capital de la 
Corea septentrional, ocupada con el apoyo 
de un. desembarco de paracaidistas, podía 
significar el principio del fin de la guerra 
de Corea. Y añadíamos: “¿Incógnitas? La 
posible intervención 
china y la guerra de 
guerrillas”. 


En efecto, se prevé 
un alargamiento de 
la contienda, pues 
parece concretarse 
en seis divisiones, Co- 
rrespondientes a los 
ejércitos números 39 
y 40, los efectivos 
chinos que han inter- 
venido ya junto a las 
fuerzas comunistas 
norcoreanas que en 
fuertes atacues arro- 
llaron y ocasionaron 
el más duro revés de 
esta campaña a las 
tropas de las Nacio- 
nes Unidas en el sec- 
tor de Unsan, obli- 
gándoles a retrasar a 
sus líneas unos 80 kilómetros hacia el Sur, 
con enormes pérdidas en hombres, material 
pesado y vehículos, pasando” Unsan nueva- 
mente a poder de los comunistas en los días 
3 al 4 de noviembre. Varias unidades ame- 


ricanas quedaron copadas y otras franca-. 


mente deshechas. 


La 4.” División de Caballería americana 
cubría aquel frente, y la 2.* División de 
Caballería actuaba como fuerza de ma- 
niobra. A ellas pertenecen las unidades 
copadas y las maltrechas, como asimismo 
a las 4.* y 8.* Divisiones surcoreanas. Un 
millar de americanos fueron copados de la 
- 4. División y dos batallones resultaron casi 


conilicto 





Tropas chinas han sido iras en_la 
frontera de Manchuria. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
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Por A. R. U. 


exterminados; sólo los supervivientes pu- 
dieron repasar el río Kuryong. 


Este cambio en el panorama tiene una, 
fácil y lógica explicación. Por Onjong y por 
Kojang se va a la presa de Suiho, que, en 
unión de otras varias instalaciones de pro- 
ducción de energía eléctrica, suministran 
fuerza a la industria 
nortecoreana y a la 
china de Manchuria. 


No es necesario to- 
mar en cuenta el fac- 
bor político comunis- 

la. Basta con meter 
en juego el factor 
económico para com- 
prender el enorme 
interés de China por 
¿un territorio de tal 
importancia estraté- 
gica, COn indepen- 
dencia del color polí- 
bico de la contienda 
militar. Además no 
puede agradarle te- 
ner en su frontera 
tropas americanas e 


inglesas, pues, aun 
aceptando que los 
americanos de bue- 


na fe no pensasen invadir Manchuria, los. 
chinos no lo creerán; siempre juzgará el 
comunismo a los demás partiendo de sus: 
propios propósitos imperialistas. 

El paso del paralelo 38” ha resultado el 
de un nuevo “Rubicón”. Tiene más inle- 
rés político que militar y agrava las re- 
laciones chinoamericanas; del mismo mo- 
do que la invasión del Tibet tiene que va- 
riar el color de las relaciones indochinas.. 


Todos los “amarillos” (todos los orienta- 
les) están aglutinados por un mismo odio. 
antioccidental; pero el peligro comunista y 
la amenaza de una preponderancia chino- 
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rusa crea otro aglutinamiento, en que las 
naciones del Oriente se unen de otro modo 
entre sí y con las fuerzas occidentales anti- 
comunistas. 


El día 26 de octubre desembarcó en Wo- 
san la 1.* División de Infantería de Marina, 
en la costa oriental norte. El día 29, la po- 
derosa 7.* División de Infantería norteame- 
ricana hizo otro desembarco cien kilómetros 
más al Norte, en Iwon, a 125 kilómetros de 
la frontera manchuriana. Iwon fué tomado 
por lierra por tropas surcoreanas que avan- 
zaron hacia el Norte por la costa. 

Posteriormente fuerzas de la 3.” División 
de Infantería americana desembarcaron 
también en Wosan. 


El día 2 de noviembre empezó la presión 
roja en el Noroeste, que terminó en el desas- 
tre americano del sector de Unsan. 


Las bajas americanas antes del desastre 
eran 27.610: 4.401 muerlos, 18.879 heridos y 
4.330 desaparecidos. 


En el retroceso y el copo de Unsan, 
estas cifras deben haber aumentado consi- 
derablemente. 


El proyecto del Mando de las Naciones 
Unidas era establecer una línea fuerte que, 
partiendo de Chogju (costa occidental), pase 
por Talchon, a 30 kilómetros al sur de Un- 
san, y por Hinangoon. | 


Se calcula que a principios de noviembre 
los comunistas tenían 13 divisiones; de ellas, 
unos 40.000 ó 50.000 hombres en el frente 
de Unsan, que son los que han obligado a 
retroceder a las tropas de las Naciones 
Unidas. En todo el frente los comunistas 
deben tener otra vez. unos 130.000 hom- 
bres. En la frontera manchuriana, a lo 
largo del río Yalu, se calculan unos 450.000 
soldados del TV Ejército chino del general 
Lin-Piao. 


Creemos que ahora puede verse bien cla- 
ro lo osado que fué el desembarco en In- 
chon con relativamente pocas fuerzas y la 
gran suerle que tuvieron de no encontrarse 
entonces con las unidades chinas de refuerzo 
que han recibido posteriormente los norte- 
Coreanos. Claro es que en aquella ocasión hay 
que aceptar que el Servicio de Información 
y el Alto Mando americano estaban seguros 


? 
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de conocer la situación real y de que no 
aventuraban un desastre, sino el rápido 
triunfo que entonces cosecharon en tan gran 
escala. 


Se nos ocurre pensar que el no haber em- 
pleado hasta ahora las Naciones Unidas tro- 
pas japonesas, entre otras razones, ha de- 
bido de ser para no dar una ocasión jus- 
tificada a la China comunista de intervenir 
en Corea. Pero si China ya ha puesto allí en 
línea de combate seis divisiones de dos ejél- 
citos suyos, la razón anterior de prudencia 
habría desaparecido, y no estaría mal em- 
plear y gastar fuerzas orientales contra 
orientales a fin de reservar las fuerzas 00C1- 
dentales para otros posibles frentes en Kura- 
sia; queremos decir que sería bueno el pro- 
curar no hacerles el juego a los comunistas 
rusochinos. Se debe hacer lo contrario de 
lo que ellos deseen, siempre que sea po- 
sible. 


La línea de frente el día 5 de noviembre 
en el sector noroeste podía concrelarse en 
el río Chongchon, a unos 70 kilómetros al 
norte de Pyongyang, objetivo principal de 
los comunistas. 


La Aviación, ante el cambio del panora- 
ma del frente, volvió a la carga en acciones 
de efectos inmediatos locales, tratando de 
lograr por una suma de efectos tácticos un 
cambio en la «situación estratégica. En un 
solo día (el 4) efectuó unos 600 servicios con- 
bra objetivos tácticos enemigos; y la Avia- 
ción de la Marina opera intensamenle, pero 
con base en tierra, desde el aeródromo de 
Wonsan. 

Se ven, pues, las siguientes concreciones: 

a) Una Aviación de reacción demasiado 
rápida y poco manejable no es apropiada 
para acciones tácticas, no resulta económica 
y. no tiene permanencia sobre los objetivos, 
debido al mayor consumo específico de com- 


bustible y al menor tiempo de vuelo que pro- 
viene de operar con reactores a baja cota. 


b) Los frentes fluídos y poco concretos 
que se producen cuando se opera con esca- 
sez de tropas y que continuamente fÍluc- 
túan, dificultan enormemente la acción tác- 
tica aérea, que, por tanto, debe aplicarse al 
inmediato “hinterland” del frente de comba- 
te enemigo, apovando en cambio la línea de 
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contacto con artillería, tanques y otras ar- 
mas de efectos más fácilmente localizables 
y controlables, que no con Aviación. 


c) Los aparatos de la Aviación Embarca- 
da, más apropiados que los rápidos reacio- 
res, solamente deben operar desde sus bases 
flotantes cuando éstas resulten más próxi- 
mas y no puedan disponer de bases lerres- 


bres, pues en este caso su acción se mulbipli- 


ca tanto más cuar- 
to más próximas al 
frente de operacio- 
nes estén esas bases 
terrestres, y, a ser 
posible, en la misma 
divisoria geográfica 
en que se encuentre 
el frente de batalla. 

d) La condición 
de proximidad al 
frente de las bases de 
la Aviación de acción 
táctica, aunque «au- 
menta su propio pé- 
ligro y vulnerabili- 
dad, lo cual exigirá 
aumentar sus defen- 


16) EXPLOSIVOS 


47) ALUMINIO 


PETROLEOS 


a ASTILLEROS 


s GYANG 
e KYOMIPO 


sas antiaéreas pro- 
pias, aumenta tam- 
bién su efectividad 


agresiva y la de apo- 
yo y defensa del 
frente terrestre, pues 
aumenta su tiempo de permanencia so- 
bre los objetivos, permite mayor oporbu- 
nidad de intervención y una mayor masa en 
el aire en determinados momentos con me- 
nores intervalos de ausencia. 


c) La condición de hallarse las bases en 
la misma vertiente orográfica que: el frente 
de actuación es para que las condiciones me- 
teorológicas no estén cambiadas, para evitar 
que por malas circunstancias en el frente 
y buenas en las bases de partida, o por malas 
condiciones de éstas y buenas en el fren- 
te de acción, no pudiera casi nunca operar 
la Aviación con verdadera efectividad. 

El día 2 de noviembre la V Fuerza Aérea 
americana abatió 29 aparatos rojos. 

Los rojos empiezan a emplear aparatos 
de reacción. Habiendo fallado el proyecto 
de derrotar en Corea a los americanos sin 
emplear Aviación, con lo cual les ha falla- 
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do también la campaña de desmoralización 
de Europa que de aquello esperaban dedu- 
cir, ya no tiene objeto la ausencia casi total 
de Aviación comunista, y empieza a hacer: 
acto de presencia operando desde Manchu- 
churia. 


La Y Fuerza Aérea empleó aquel día 228: 
aviones, que destruyeron dos Yaks rojos en-- 
tre los 29 aparatos abatidos, y, además, 2) 
tanques, muchos ca-- 
rros de municiones, 
vehículos y  aloja-- 
mientos de tropas. 


El día 3 de noviem-- 
bre realizó la Avia- 
ción ameiicana 560 
salidas y los Muns- 
tangs derribaron 
otros dos Yaks. 


Han tenido lugar,. 
pues, combates entre: 
aviones americanos y 
los Mig-15 rusos de: 
reacción, en Jos que: 
éslos han llevado la 
peor parte. 

Los “Panthers” de: 
la Marina americana 
han derribado tres. 
cazas soviéticos de: 
reacción de un tipo: 
Mig. muy rápido, en 
un combale que buvo lugar el día 20, a 10.000: 
de altura. i 

E 


También hicimos referencia en nuestro. 
anterior artículo a la posible guerra de gue-- 
rrillas con francotiradores. En efecto, se: 
supone que actúan en el Sur 80.000 ban-. 
didos terroristas, contra los cuales actúan 
50.000 policías surcoreanos; vienen oOcu-- 
rriendo unos veinte incidentes cada vein- 
ticuatro horas por término medio, entre: 
asaltos a pueblos pequeños, incendios, raptos. 
de oficiales y asesinatos de policías. 

Ultimamente mayores concentraciones de 
guerrilleros trataban de hacer un ataque con= 
tra Seul. : 


Al grado que ha llegado la guerra de Co 
rea, nos parece interesante echarle un vis-. 
tazo a la región septentrional de aquella pen-- 
insula, pues la existencia e importancia de: 
las instalaciones industriales y factorías de: 


e 


8977 


94 


REVISTA DE AERONAUTICA 


la Corea del norte explicarán por sí mis- 
mas la razón de la resistencia nortecoreana 
y el lógico interés chino por evitar que caiga 
en manos occidentales anticomunistas. 


No se trata de un país muy atrasado, con 
rudimentarias vías de comunicación y Ca- 
rente de zonas industriales. Por el contra- 
rio, bajo la dominación japonesa el país pa- 
rece haber progresado bastante en varios 
aspectos; no obstante lo cual el odio al Ja- 
pón forma parte muy principal de los sen- 
timientos nacionales de los coreanos. Esta 
es, seguramente, otra razón más para haber 
preferido los norteamericanos no emplear 
tropas japonesas. ; 


Es también de interés tener en cuenta 
que la región del norte y Sus habitantes 
son los que han sufrido mayor número de 
veces los empujes de las zonas limítrofes 
de Manchuria; y, por haber guerreado más, 
son de espíritu más combativo que los de la 
Corea meridional. Por esta diversidad del 
carácter y por la propia estructura geo- 
lógica del país aparece más desarrolla- 
da y concentrada la industria en sus dos 
_+ercios septentrionales, mientras la región 
meridional es más agrícola. El 80 por 100 
al menos de su industria está desde el 
paralelo de Seul (muy poco por debajo del 
“paralelo 38”) hacia el Norte; y como he- 
mos dicho esta organización industrial no 


carece, ni mucho menos, de cierta 1mpor-. 


tancia. 


Las comunicaciones son bastante comple- 
“tas, tanto en carreteras como en ferrocarri- 
les. Aunque muchas de sus carreteras secun- 
darias resultan intransitables en las épocas 
de lluvias por no estar bien afirmadas. 


La simple inspección del planillo de co- 
-municaciones ferroviarias que acompaña- 
-mos corroborará lo que decimos, y hará re- 
saltar los nudos principales y lugares más 
interesantes, que fueron los objetivos prefe- 
ridos para el bombardeo aéreo estratégico 
«durante la campaña del Sur. 


Respecto a las comunicaciones fluviales, 
“no tenemos notitia de que existan canales; 
sólo la que se hace por sus rios principales 
«en numerosas barcazas. En invierno las des- 
.embocaduras de sus ríos septentrionales se 
“Hhielan. 


Nos permitimos llamar también la aten- 
: ción sobre la importancia industrial marí- 
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tima, que demuestra la existencia de nu- 
meroscs astilleros, que lógicamente, fueron 
también otros tantos objetivos elegidos por 
los bombardeos navales y aéreos 


También muestran la riqueza natural y el 
grado relativo de organización de este pais, 
las industrias eléctricas y las factorías de 
hierro, acero, aluminio y otros minerales 
que allí existen. 


Precisamente el hecho de que las gran- 
des presas e instalaciones de producción de 
energía eléctrica se encuentren en el río 
Yalu (frontera con Manchuria) es segura- 
mente la causa principal de la intervención 
china y será el tema de las negociaciones 
que pudieran terminar o alargar esta guerra. 


Por último, llamaremos la atención del 
lector sobre las instalaciones industriales 
de pebróleos y explosivos, tan interesantes 


para la guerra mecanizada moderna. 


Desde un punto de vista aeronáutico, es 
quizá como aparezca la peninsula coreana 
menos organizada, pues sus.aeródromos son 
bastante escasos y su Aviación era casi nula. 
Se supone que contaban con unos 200 avio- 
nes únicamente, de diversos tipos, especial- 
mente rusos. Ultimamente han hecho apa- 
rición algunos aviones tipos rusos de reat- 
ción, pero, como hemos dejado dicho, parece 
que operan desde Manchuria, 


A xo 


Los últimos avances han sido muy limita- 


-dos y penosísimos. En el frente Noreste in- 


cluso hay que señalar retrocesos surcoreanos. 


En compensación, y gracias a los inten- 
sos bombardeos aéreos estratégicos, la ayu- 
da a través del río Yalu se restringió no- 
tablemente. Sobre los puentes de este río, die- 
ciocho B-29 lanzaron 40 toneladas de bom- 
bas. 


La guerra amenaza con agazaparse por un 
invierno entre nieves norlecoreanas, debido a 
que satélites del comunismo soviético comba- 
ten contra las Fuerzas de la O. N. U. al mis- 
mo tiempo que Rusia pertenece a la O. N. U. 
Paradoja al estilo del momento actual. 


En algunos puntos las fuerzas de las Na- 
ciones Unidas se encontraban a mediados 
de noviembre a menos de 40 kilómetros de 
la frontera manchuriana en un ambiente a. 
cero grados. 
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Por primera vez se habló en los Estados 
Unidos de la posibilidad de emplear la bom- 
ba atómica conbra China si llegase el caso. 
Inglalerra desea Ja inmediata terminación 
de este conflicto y que bajo ningún motivo 
se traspase la frontera de Manchuria ni se 
haga nada que pueda convertirlo en una 
guerra mundial, o que esclavice demasiadas 
tropas occidentales en el Extremo Oriente; la 
frase inglesa fué: 
“Inglaterra ha ido 
ya demasiado lejos 
en Corea”; y acusa 
concretamente a Ru- 
sia de ser la culpa- 
ble de que el mundo 
no haya ido, efecti- 
vamente, hacia una 
política internacional 
de paz. 


Como sintomas de 
movilización por par- 
te de China, se sabe 
que, además de ha- 
llarse concentrados 
450.000 hombres de 
cinco Ejércilos en la 
frontera del Yalu, los 
aeródromos manchu- 
rianos han sido pues- 
tos en servicio y sus 
industrias desmanlbe- 
ladas y trasladadas 
. lejos de los posibles 
bombardeos y cerca 
de la frontera sovié- 
tica. 


Los restos comu- 
nistas nortecoreanos 
y las'ayudas arma- 
das chinas a Corea han sido reorganizados 
bajo mandos chinos. 

Una ciudad fronteriza, Hoeryon, en el río 
Tumen, centro de comunicaciones muy prin- 
cipal y de abastecimientos, fué coventriza- 
da bajo el alaque de 30 B-29/ que lanzaron 
300 toneladas de bombas, aparle de otras 
40.000 toneladas lanzadas sobre diversos ob- 
jetivos de la región fronteriza. Mientras, la 
Infantería de Marina americana llegó el 
miércoles, 15 de noviembre, al embalse de 
Chosin. 

¿Entrará China en la guerra? ¿No entra- 
rá China en la guerra? ¿Entrará solamente 
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hasta cierto grado, como satélite de Rusia? 
He aquí otras tantas composiciones de lu- 
gar complelamente diferentes. 


Incluso se podría preguntar: ¿Se locali- 
zará aquel conflicto a sólo los dos ban- 
dos coreanos del Sur y del Norte, apoyados, 
respectivamente, por los dos grupos de na- 
ciones en que hoy se divide el mundo? ¿Se 
extenderá a todo el Pacífico y el lejano 
Oriente? ¿O al mis- 
mo tiempo se crea- 
rá un segundo fren- 
le en Eurasia, y tal 
vez en el Mediterrá- 
neo y Africa? 


Tales considera-. 
ciones se salen del 
marco de este artícu- 
lo y del de nuestras 
modestas Ccapacida- 
des y propósitos; 
aunque son las con- 
sideraciones que hoy 
preocupan y absor- 
ben, lanto a los Al- 
tos Mandos políticos 
Z y mililares como a 
O todo el Mundo en ge- 
a neral, que, no tenien- 
5 do aún cicalrizadas 
E las pasadas heridas 
l ni olvidados los su- 
ul 
a 
a 
a 
2 


Enpiena 29 OCTUARE 
ya esos pe es s0 
AÚSILLEE LI, 11. A 


DIA 26 OCTUBRE 
77 Di v/s ar 
INELITERIA OE NA 


fridos horrores y 
sin más descanso 
que una paz armada 
y una guerra fria de 
pésimos efectos por 
la psicosis que han 
creado, nos vemos 
de nuevo amenaza- 
dos de otro confliclo de peores efectos que 
el pasado, por la desmoralización espiritual 
y el destondamiento en que muchos pue- 
blos. se encuentran y por la potencia des- 
tructiva de los medios que entrarían en jue- 
go por ambos bandos. 


La China no parece demasiado decidida a 
hacerle el juego a la Rusia soviética. Por el 
contrario, el haber puesto en libertad a un 
cierto número de prisioneros heridos tiene to- 
do el carácter de un banderín blanco de par- 
lamentarios. Y su interés en que no se des- 
truyan los embalses y centros de energía eléc- 
trica del Yalu son una garantía de sensatez. 
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Importancia de la vitamina “A” para el personal 
volante 


Por URBANO PEREZ GETINO 


Teniente Médico de la Escuela de Vuelos sin Motor 


No exageraríamos al decir que de todas 
las vitaminas conocidas (cuyas necesidades 
de aporte a la dieta a que ha de estar some- 
tido el personal volante es obvio señalar) 
destaca preferentemente la vitamina Á o an- 
tixeroftálmica, aludiendo a su papel pro- 
tector de la función visual. 


Estas necesidades vitamínicas que requie- 
re la integridad psico-física del aviador son 
inmensamente mayores en aquel personal 
estrictamente especializado en cumplir mi- 
siones nocturnas en todas sus modalidades. 
Aquí hay que lograr las mayores posibilida- 
des y rendimientos del aparato visual, ya 
que el más ligero error óptico podría ser de 
fatales consecuencias. No nos referimos a 
defectos de refracción, que pueden corre- 
girse mediante el uso de cristales apropia- 
dos y cuyo grado de tolerancia en los reco- 
nocimientos no nos interesa en este momen- 
to. Nos referimos, concretamente, a los sín- 
tomas avitaminósicos xeroftalmia, y, sobre 
todo, hemeralopia o ceguera nocturna. 


La xeroftalmia se caracteriza esencial- 

mente por caída: de las pestañas, inflama- 
ción de los párpados y fotobia. La escleró- 
tica y córnea se secan y enturbian, pudien- 
do llegar a una grave infección del globo 
ocular. 


Pero, sobre todo, donde repercute y nos 
interesa resaltar es el papel que tiene la vi- 
lamina A en la función visual, por lo que 
no nos debe sorprender que la retina sea 
uno de los órganos que contienen mayor 


cantidad de vitamina A. Lá falta de esta' vi- 


tamina perturba la regeneración de la púr- 
pura visual, trastorno que origina la heme- 


de Huesca. 


ralopia y que va acompañado de una dismi- 


nución del contenido en púrpura visual en 
la retina. 


Los pacientes de hemeralopia se quejar. 
de que ven mal en la oscuridad. La agudeza, 
visual es mejor por la mañana que por la. 
noche. La luz intensa, por otra parte, les mo- 
lesta. Si es, por ejemplo, un conductor de 
automóviles, al cruzarse con otro vehículo 
los faros le deslumbran de una manera ex- 
traordinaria. Son individuos que tardan mu- 
cho tiempo en adaptarse a la oscuridad, y 
esto se puede comprobar fácilmente al pe- 
netrar en un recinto oscuro, como una sala 
de proyecciones: 'a los pocos minutos de 
permanencia en el local un individuo, con 
función visual normal, puede generalmente 
reconocer a los espectadores. En cambio los 
que sufren este lrastorno permanecerán lar- 
go liempo' en el local en la más completa 
oscuridad, sin distinguir ningún detalle del 
mismo. Como decíamos antes, la causa es 
una disminución del contenido en púrpura 
visual de la retina por avitaminosis A. Mien- 
tras la luz actúa se produce un consumo de 
la sustancia fotosensible, púrpura visual, 
eritropsina o rodopsina. En la retina de las 
personas adaptadas a la oscuridad sólo hay 
indicios de vitamina A y nada de caroteno 
(sustancias provitaminicas que más tarde se 
trasforman en vitamina A). 


Por esta descomposición de la púrpura 
visual se acaba en una sustancia carotinoi- 
de, el llamado retineno, que en la retina 
adaptada a la luz desaparece, presentándose 
en cambio gran cantidad de vitamina A. Los 
trastornos que en este proceso de destruc- . 
ción-regeneración ocurren en la avitamino- 
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«sis A (consistentes en retardo de adaptación 
a la oscuridad y menor agudeza visual) se 
comprueban modernamente con aparatos 
llamados biofolómetros, siendo los modelos 
más usados los ideados por Fróber Faybor, 
Birch-Hirschíeld, etc. 


- Edmund y Clemmensen emplean la s1- 
guiente prueba: Consiste en distinguir sobre 
caracteres de contraste adecuados letras de 
distintas formas, cuyo trazo presenta dife- 
- rencias de intensidad previamente calcula- 
das, que se expresan en el valor reciproco 
de sus fracciones: así la letra negra, sobre 
fondo blanco, será 0,00, y la de gris des- 
vaído, sobre fondo blanco, 2,00. El cartón.se 
sitúa a unos 40 centímetros de los ojos y el 


ángulo visual está calculado de forma que: 


cualquiera que sea la iluminación, la letra 


puede ser distinguida fácilmente. Las letras 


tienen 63 milímetros de altura y sus trazos 
12 milímelros de ancho. 


Para atenuar y graduar la intensidad de 
la: iluminación se emplean los cristales fo- 
tométricos de Tscherning. 


Necesidades de vilamina A: Aproximada- 
mente el hombre necesita de 4 a 5. miligra- 
mos de caroteno (provitamina A) diarios; 
es decir, alrededor de las 7.000 unidades in- 
ternacionales. Esta cifra cubre las necesida- 
des fisiológicas habituales, pero no es sufl- 
ciente para las necesidades vitaminicas de 
un organismo como el persohal volante noc- 
turno de que antes hablamos, forzado al má- 
ximo rendimiento. Este personal precisa ma- 
yores cantidades del orden de las 15 a 20. 000 
unidades diarias. 


Interesa conocer, por tanto, la cuantía vl- 
tamínica le los alimentos más comunes para 
establecer la dieta racional de este personal, 
que damos en el siguiente cuadro resumido: 


Contenido en vitamina A por 100 eramos de: 


Mantequilla ... ... ..._. 3.300 unidades. 
PAR ui sd Doa dada Ml al 300 dd 
Yema de Huevo; e scias ss: 18:000 ds 
LOCHO al vs raja: e a 330 ds 
QUESO La ras actas 22090 ” 
ETS. e it a 300 dd 
Higado ... 25.000 e 
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Carne.... Usedes es variable. 

Lechuga... ... ... ... ... ... ...«. 30.000 ds 
Pescado dica ds ai, da 300 de 
Tomates ....... ooo o.» ... 0... ... 2.050 de 
ZanahorilaS ... +... +... e... 0... ... 13.300 di 


Aceite hígado bacalao, valor 
variable entre ... ... 6.000 y 300.000 

A la vista de este Cuadro se puede con- 
fecionar la dieta de estas tripulaciones, cuil- 
dando, como es lógico, coordinar el aporte 
de vitaminas con la cifra calórica total, ya 
que hay alimentos, como las espinacas y 
zanahorias, de grandes cuantías en vitami- 
nas A, y cuyo equivalente nutritivo es pe- 
queñísimo. 


Con el fin de hacer más cómoda la. dieta 
se puede suplir la ingestión de grandes can- 
tidades de determinados alimentos, cosa 
nada agradable, sobre todo para ciertos in- 


dividuos, por la administración diaria O Se- 


manal de la vitamina en las distintas far- 
mas de presentación farmacéutica, general- 
mente en forma de soluciones oleosas. Los 
servicios farmacéuticos del Ejército del Aire 
preparan la vitamina Á en ampollas de 
400.000 unidades internacionales para admi- 
nistración por vía bucal, y, por tanto, como- 
dísima, de las cuales se puede facilitar al 
personal volante nocturno una cada diez 
días, con intervalos de mayores días para 
alejar las posibilidades de producir una hi- 
peravitaminosis. 


Hay que tener en cuenta que para que ).: 
absorción de la vitamina A tenga lugar, tanto 
la contenida en los alimentos como la pura 
y standardizada, se requiere la presencia de 
grasas neutras en el intestino, y, por tanto, 
hay que valorar también las cantidades por- 
centuales de principios inmediatos que de- 
ben entrar en la dieta. 


Teniendo en cuenta todos estos conceptos 
podemos lograr el máximo de agude:a vi- 
sual en la oscuridad, el afinamiento en la 
percepción de detalles de un objetivo deter- 
minado y la rápida recuperución de la fun- 
ción visual en deslumbramientos por reflec- 
tores, etc.; es decir, colocaremos al organis- 


-moen las mejores condicion*s para el cum- 
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plimiento de estas misiones nocthurnas. 
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En la guerra de Corea los Estados Unidós emplean hidroaviones para las misiones de reco- 
nocimiento sobre el Mar Amarillo. En la fotografía, un “Sunderland” despegando para un 
servicio. 


COREA 
Empleo de cazas americanos. 


Se tienen noticias de que 
las fuerzas nortecoreanas es- 
tán utilizando varios aviones 
Bell P-39 cedidos a Rusia por 
los Estados Unidos durante la 
segunda guerra mundial.'En 
dicha guerra se entregaron 
a la URSS unos 4.000 aviones 
de este tipo. 


ESTADOS UNIDOS 
Bombas con paracaídas. 


En Corea, a poco de co- 
menzar la lucha y con el fin 
de volar los puentes, se han 
empleado bombas con para- 
caidas. En la cola de cierto 
número de bombas de 500 li- 
bras se dispusieron sendos 
paracaidas. Los aviones des- 
cendían hasta unos 150 me- 
tros del objetivo, soltaban 


las bombas y  recuperaban 


_ rápidamente altura. Las bom- 


bas, -al retardar su descenso 
los paracaídas, no alcanza- 
ban los puentes hasta que los 
aviones se hallaban ya fuera 
de la zona afectada por la 
explosión. 


Los “Mustang”? continúan en 
servicio. 


El North American F-51 
“Mustang”, que actualmente 
está siendo empleado en apo- 
yo de las fuerzas estadouni- 
denses en la campaña de Co- 
rea, ha entrado en el sépti- 
mo año de servicio en la 
USAF. 

Comenzada su  construc- 
ción, mientras se desarrolla- 
ba la Batalla de Inglaterra, 
los “Mustang” fueron los pri- 
meros aviones de caza norte- 
americanos que volaron so- 
bre Europa tras el derrum- 
bamiento de Francia. Desde 
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entonces, y hasta el final de 
la guerra, hicieron frente 


_—y vencieron—a los mejo- 


res aviones que los alemanes. 
pudieron utilizar, desde los. 
primitivos Junkers a los bi- 
motores de propulsión a cho-- 
rro Messerschmitt 262. 


= A partir del día de la vic-- 


toria sobre el Japón, estos. 
aviones: prestaron servicio en: 
la Fuerza Aérea y en la 
Guardia Aérea Nacional, ha- 
llándose representados asi- 
mismo todos los años en las. 
carreras aéreas nacionales y 
en el Trofeo Bendix. 

Aunque en un principio 
los ingleses lo catalogaron 
como “caza para actuaciones : 
a una altura media”, el F-51 
sobresalió bien pronto en las 
misiones de ametrallamiento 
de objetivos terrestres, es- 
colta de eran autonomía y 
—previa modificación de sus. 
alas— en servicios de bom- 
bardeo en picado. 
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Camiones de cinco toneladas son transportados al Frente de 
Corea desde el Japón a bordo de aviones Fairchild C-119 
“Flying: Boxcar”, de la U. S. A. F. 


Una opinión del Jefe de E. M. 


de la U. $. A. F. 


Un mes antes de la inva- 
sión de Corea del Sur por los 


so de que el país atraviese 
por unas circunstancias es- 
pecialmente dificiles. 


Subida de precios. 


nortecoreanos, el General 
Hoyt S. Vandenberg, Jefe 
del E. M. de la Fuerza Aérea 
estadounidense, dijo: “Los 
actuales efectivos de nuestra 
Fuerza Aérea no son sufi- 
cientes para poder librar 
una guerra aérea que dure 
más de unos cuantos meses. 
El porcentaje mínimo de pér- 
didas que pudiera calcularse 
sería suficiente para consu- 
mír nuestros aviones de com- 
bate de primera línea en un 
breve período de operaciones 
de envergadura.” 


Preparando la defensa aérea. 


La Comisión Conjunta de 
la Fuerza Aérea y la Admi- 
nistración Aeronáutica Civil 
(Joint Air Force-CAA Board) 
desarrollará un sistema de 
identificación de aviones 


amigos, así como un plan. 


para cursar los correspon- 
dientes datos a los centros 
de control de la defensa aé- 
rea y a las bases de las uni- 
dades interceptadoras. La ci- 
tada Comisión estudiará asi- 
mismo la forma de emplear 
el equipo de la CAA y el per- 
sonal afecto al mismo en ca- 


Los pedidos de material 
formulados por la Fuerza Aé- 
rea estadounidense han pro- 
ducido un alza general en 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Industrias Aeronáuticas ame- 
ricana registra una subida de 
un 10 por 100. Ciertos abas- 
tecedores piden que el precio 
de los equipos objeto de pe- 
dido sea el correspondiente 
al dia en que éstos sean en- 
tregados por la fábrica. Se 
considera que en los dos úl- 
timos meses los plazos de en 
trega han aumentado el do- 
ble. 


Personal Civil para instruir 
a los pilotos del Ejército. 


Anticipándose a la necesi- 
dad de un programa más am- 
plio de instrucción de pilo- 
tos, la USAF ha anunciado 
recientemente que “proyecta 
utilizar elementos civiles pa- 
ra la instrucción de algunos 
de sus pilotos y enseñarles 
los fundamentos del vuelo. 

Al mismo tiempo, la USAF 
ha manifestado que pronto 
decidirá, entre las bases que 
la Fuerza Aérea tiene en re- 
serva y las Escuelas civiles 
de Aviación cuyos servicios 
puedan contratarse, aquellas 
que considere las más ade- 
cuadas para servir de bases 
de instrucción a cargo de 
personal civil. 

Se calcula que las Escue- 
las de Aviación no militares 
cuyos servicios se contraten, 
habrán de reunir los medios 


los precios. La Asociación de 


necesarios para la instruc- 
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Un bombardero AJ-1f toma tierra en el portaviones “Coral 

Sea”. Capaz de transportar una bomba atómica, este avión 

pesa, descargado, 17 toneladas, desarrolla una velocidad de 
500 km/h. y cuenta con tres hombres de tripulación. 
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ción de 1.350 alumnos apro- ' 


ximadamente. 

Las bases de instrucción en 
que se organizarán estas es- 
cuelas, así como los necesa- 
-rios aviones de instrucción 
North American T-6, serán 
facilitadas por la USAF. 


Cazas F-84 sobre el Atlántico. 


Dos grupos de cazas de re- 
acción—180 aviones en to- 
tal—han realizado el mayor 
vuelo en masa a través del 
Atlántico, según anuncia la 
Fuerza Aérea. 

Los aviones han llegado a 
Alemania. Son .F-84 “Thun- 
derjets”. Partieron de Texas 
hacia Alemania en dos gru- 
pos: uno, de 91 aparatos, y 
el otro, de 89. 

Estos aviones se destinan 
a sustituir a los F-80 y F-47, 
de motor de explosión, de los 
grupos 36 y 86 de caza-bom- 


barderos, basados en Alema- ' 


nia. 


Cazas de interceptación dota- 
dos de proyectiles-cohete. 


Dos cazas interceptadores 
de la USAF, el F-86D y el 
F-94, acaban de ser dotados 
de un proyectil" cohete de 
gran potencia, lanzable des- 
de aviones contra: objetivos 
aéreos y bautizado con el 


nombre -de “Mighty Mouse”. 


Desarrollado por la Marina, 
pero actualmente adaptado a 
los Cazas de interceptación 
de la Fuerza Aérea, debido a 
su gran potencia de fuego, 
este proyectil ha sido califi- 
cado del “principal avance 
en materia de armamento de 
Aviación desde que terminó 
la segunda guerra mundial”. 

Su empleo por los cazas de 
la Fuerza Aérea complemen- 
tará la acción de las actuales 
ametralladoras de elevada ca- 
dencia de fuego. “Sin embar- 
eo—dijo un funcionario de la 
Fuerza Aérea—, se trata sola- 
mente de un arma provisio- 
nal, destinada a ser empleada 
hasta que se logren otros pro- 
yectiles antiaéreos para uso 
de aviones.” | 

El proyectil en Cuestión 
constituye un proyecto de la 
Marina. Es el primer proyec- 
til antiaéreo para uso de avio- 
nes que entra en servicio (tos 
restantes son experimentales). 


Se le ha concebido pensando 
principalmente en que sirva 
para destruir grandes forma- 
ciones de bombarderos. Se di- 
ce que su alcance rebasa con- 
siderablemente el del actual 
armamento de los Cazas. 

Los aviones llevan estos pro- 
yectiles instalados en sopor- 
tes con dispositivos de lanza- 
miento especiales situados 
bajo el fuselaje o bajo las 
alas. Pueden dispararse uno 
a uno o en salvas. Sin embar- 
go, presentan el inconvenien- 
te de que ha de “apuntarse” 


EL o 
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el proyectil saca sus aletas, y 
éstas le proporcionan la ne- 
cesaria estabilidad en su tra- 
yectoria. 


El “Balliol”, en América. 


¿Utilizarán los Estados Uni- 
dos un avión británico? En 
dicho país se está celebrando 
un concurso entre distintos 
aviones destinados a la ins- 


trucción de pilotos y 'ametra- 
" lladores. Ahora bien; además 


de los diversos aviones ame- 
ricanos susceptibles de satis- 
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Un F9F “Panther”, de la U. S. A. F., en vuelo con seis cohe- 

tes de cinco pulgadas bajo los planos. Su armamento puede 

completarse con dos bombas de 1.000 libras y cuatro ca- 
ñones de 20 mm. 


al avión contra el objetivo 
para poder abrir el fuego. 

(En este sentido, el nuevo 
proyectil no, puede Conside- 
rarse como un proyectil diri- 
gido del tipo ideal para “la 
guerra del futuro.) 

No se ha hecho público el 
número de proyectiles-cohete 
que podrá llevar cada avión, 
pero oficialmente se ha dicho 
que el diseño del nuevo cohe- 
te permite transportarlo en 
mayor número que los ante- 


riores tipos de proyectiles 
aéreos contra objetivos te- 
rrestres. 


El “Mighty Mouse” lieva 
unas aletas plegables que eli- 
minan en parte la resistencia 
al avance. Una vez disparado, 
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facer los requisitos exigidos, 
se ha presentado un avión 
inglés, que ya ha sido adop- 
tado en la Gran Bretaña: se 
trata de Boulton-Paul “Bal- 
liol”, provisto de un motor de 
émbolo de 1.280 cv. de po- 
tencia y cuya velocidad má- 
xima es de 488 km/h. 

La politica de prestigio 
británica alcanza incluso 


hasta los Estados Unidos. 


FRANCIA 


“Quragans”> para la Aviación 
p 
francesa. 


Nunca se ha hecho pública 
la cifra exacta de los Das- 
sault 450 “Ouragan” encar- 
gados por el Ejército del 
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Aire francés. Se dice que la 
primera serie fabricada cons- 
tará de 150 aviones. No_obs- 
tante, una serie previa de 
15 aviones debe encontrarse 


ya en curso de fabricación, 


de la cual el primero ya ha 
sido terminado. Su montaje 
deberá comenzar. inmediata- 
mente en Reau-Villaroche, en 
donde se espera que realice 
su primer vuelo en el mes 
actual. 


El nuevo avión-escuela. 


El Ejército del Aire francés 
no ha decidido todavía el mo- 


delo de avión-escuela tripla- ' 


za que piensa encargar. Pa- 
rece que el Morane-Saulnier- 
732 con motor Potez de 240 
caballos tiene muchas proba- 
bilidades de ser el elegido. 
Por otra parte, el nuevo 
Nord-2.800 ha sufrido algu- 
nas modificaciones, y pron- 
to dará comienzo a sus pri- 
meras pruebas. 

Otro “aspirante” que se 
presenta es el Marcel Das- 
saul-80 “A BC”, dotado de un 
motor Renault 6-Q, de 240 cv. 
Este avión ha comenzado re- 
cientemente sus pruebas de 
rodaje en Villacoublay. 

Por cierto que falta ya po- 


co para cumplirse los tres 
años desde que el Estado Ma- 
yor General del Ejército del 


"Aire consideró que tenía ne- 


cesidad de un avión-escuela 


triplaza. 


INGLATERRA 


La aviación costera se mo- 
derniza. 


La Aviación costera britá- 
nica da comienzo en este año 
a la transformación de su 
material. Va a ser dotada de 
aviones Avro “Shackleton” y 
de “Hastings”, que sustitui- 
rán, respectivamente, a los 
“Lancaster” y a los “Halifax”, 
que con los “Sunderland” 
constituyen su equipo actual. 

La Aviación costera com- 
prende cierto número de for- 


maciones de reconocimiento. 


y de caza, teniendo entre sus 
misiones: la protección de 
convoyes, caza de submari- 
nos, reconocimiento de bar- 
cos y de puertos enemigos, 
salvamento, etc. 


RUSIA 
Material americano. 


Los rusos utilizan todavía 
algunos North American B-25 
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de los que obtuvieron con el 
programa de Préstamos y 
Arriendos. Durante las re- 
cientes maniobras militares 
suecas fué localizado un 
avión que vigilaba de cerca 
a las fuerzas navales suecas. 
Se envió a su encuentro una 
escuadrilla de caza, y los 
pilotos, al regresar, mani- 
festaron que se trataba de 
un “Mitchell” rojo que, al 
verles, escapó, desaparecien- 
do a gran velocidad. 


A la búsqueda de pilotos ale- 


La Unión Soviética se ha 
dedicado sistemáticamente a 
seguir la pista a los ex pi- 
lotos de la Lutfwaffe nacio- 
nalsocialista, “persuadiéndo- 
les” para que se incorporen 
a la  Volkspolizei (Policia 
del Pueblo) de la Zona Orien- 
tal. La máxima preferencia 
corresponde a los ex pilotos 
de aviones de reacción, a 
quienes se les ofrecen como 
cebo y aliciente cuantiosas 
sumas. Algunos aviadores 
han sido incluso raptados por 
los rusos. 





Capaz de transportar diez pasajeros además de una tripulación de dos: hombres, el Sikors- 
ky H-19 ha sido provisto de un dispositivo que le permite actuar TE desde la 
superficie de la tierra o del agua. 
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MATERIAL AEREO 





El P-111 es un nuevo avión sin cola, inglés, construido por la Casa Boulton Paul, que será 
utilizado para investigaciones aerodinámicas a gran velocidad. Está propulsado: por un tur- 


ESTADOS UNIDOS 


Reactores de gran potencia. 


Las cuatro firmas princi- 
pales dedicadas a la produc- 
ción de motores en los Es- 
tados Unidos, esto es, la 
Allison, la General Electric, 
la Westinghouse y la Prait 
and Whitney, están trabajan- 
do en turborreactores de la 
categoría de los 3.400 kilo- 
gramos de empuje. 


Pieza de museo. 
El Bell X. S-1, primer avión 
del mundo que superó:la ve- 
locidad del sonido, ha sido 
trasladado al Smithsonian 
Institute. 
Se recuerda, con ocasión 
de este traslado, el hecho 


borreactor Rolls-Royce “Nene”. 


realmente extraordinario de 
que todo el programa de en- 
sayos que se había previsto 
se cumplió sin necesidad de 
introducir la más mínima 
rectificación en el diseño del 
avión. Como precisamente se 
trataba de condiciones de 
vuelo absolutamente imposi- 
bles de prever, este detalle 


' habla muy alto en favor de 


los constructores del  apa- 
rato. 

El desarrollo de la fórmu- 
la que representa el X. S-1, el 


nuevo X.S-2, va a comenzar. 


sus pruebas. Se diferencia 
del primer modelo por su ala 
en flecha, por el empleo de 
un compresor para la distri- 
bución del combustible en 
lugar de llevar los depósitos 
de nitrógeno a presión del 
primer prototipo y por su 
mayor autonomía: ocho mi- 
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nutos con plena potencia, 
frente a cuatro minutos so- 
lamente para el primer mo- 
delo. 


Velocidades ocho veces supe- 
riores a la del sonido. 


Al conseguirse cada vez 
velocidades mayores, los en- 
sayos con maquetas en 'túne- 
les aerodinámicos tropiezan 
con dificultades cada vez 
más difíciles de salvar. Efec- 
tivamente, resulta imposible 
aumentar indefinidamente la 
velocidad de la corriente de 
aire. 

Sin embargo, en los Esta- 
dos Unidos se ha puesto en 
práctica un nuevo procedi- 
miento que permitirá esta 
clase de ensayos con veloci- 
dades hasta ocho veces supe- 
riores a la del sonido. Para 
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ello, se utilizan “cañones” 
que disparan las maquetas 
en dirección opuesta a la de 
una corriente de aire a gran 
velocidad (número de Mach 
2-03 

Los calibres utilizados van 
desde el de una carabina de 
5,6 mm. (el que permite ma- 
yor rapidez) hasta el cañón 





[/100 de milímetro y veloci- 
dades de 1/10.000 de segun- 
do aproximadamente, en tan- 
to que las ondas de choque 
y las corrientes se fotogra- 
fían mediante cámaras ¡gual- 
mente automáticas, algunas 
de las cuales pueden impre- 
sionar hasta 100.000 imásge- 
nes por segundo. 


En la fotografía tinferior;, un B-26 de la Fuerza Aérea de los 

Estados Unidos, desprovisto de planos, es empleado para 

simular aterrizajes con objeto de estudiar nuevos trenes de 

aterrizaje. En la parte superior, el vavión, cargado con un 

peso de siete toneladas en cada rueda, frena en seco a una 
velocidad! de 230 km-h. 


de 75. La cámara de medi- 
das tiene 5,50 metros de lar- 
go por 60 centimeros de an- 
cho y 10 centímetros de al- 
tura. y 

Como es natural, todas las 
mediciones quedan registra- 
das automáticamente. Se re- 
gistran medidas hasta de 


La construcción de aviones 
ligeros. s 


Noticias recibidas de los 
Estados Unidos dicen que con- 
tinúa reflejándose una baja 
en las estadísticas correspon- 
dientes a los cinco primeros 
meses de 1950, en la construc- 
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ción y entrega de aviones 
ligeros no comerciales. Se 
consideran aviones ligeros a 
los que tienen de una a diez 
plazas. En efecto, se registra 
la entrega de 1.380 aviones 
contra 1.657 entregados du- 
rante el mismo período en el 
año 1949, 


FRANCIA 


la versión militar del “Bre- 
- tagne», 


Como es sabido, el S.O.- 
30 C es la versión militar del 
“Bretagne”. Equipado con 
dos motores S. N. E. C.M.A.- 
14 R-206, con inyección de 
agua y metanol, que les ase- 
gura una potencia: al despe- 
gue de 1.850 cv., este avión 
ha dado fin a todas sus prue- 
bas oficiales en el C. E. V. de 
Bretigny -sur-Orge, y todo 
ello en un espacio de tiempo 
muy reducido. 

El 30 C ha sufrido, a pe- 
tición de sus futuros usua- 
rios militares, una ligera 
modificación: se le han su- 
primido las puertas traseras 
al objeto de proceder a en- 
sayos de lanzamiento con pa- 
racaídas de objetos volumi- 
nosos. En espera de las prue- 
bas oficiales, la S. N. C. A. 
S. O. ha iniciado una serie 
de experimentos, los cuales 
han demostrado que el avión, 
por su disposición, se pres- 
ta especialmente a este tipo 
de operaciones. 


ITALIA 
Un nuevo avión. 


El Breda-Pittoni B. P.-471 
ha llevado. a cabo en estos. 
dias sus pruebas oficiales de 
velocidad. Equipado con dos 
motores Pratt and  Whit- 
ney “Twin Wasp” como los 
del “Dakota”, ha alcanzado 
una velocidad máxima de 
470 kilómetros por hora, 
aproximadamente y una ve- 
locidad de crucero de alrede- 
dor de los 400 kilómetros por. 
hora. Con plena carga, el 
B. P.-471 despegó en 380 me- 
tros de pista, aterrizando en 
320, lo cual es realmente no- 
table. Por' último, su techo 
ha resultado ser de 7.500 me- 
tros, y con sólo un motor fun- 
cionando. a 3.000 metros, 
consiguió remontarse 500 me- 


«tros más. 
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Se adopta el Fokker S-11. 


Los talleres “Macchi”, de 
Varese, acaban de adquirir 
la patente para construir en 
Italia el avión de instrucción 
Fokker S-11 “Instructor”. 

Tras una serie de pruebas 
de comparación, las Fuerzas 
Aéreas italianas han elegido 
el S-11 como avión-tipo para 
la instrucción de sus pilotos. 
"Las fuerzas aéreas de Israel 
han decidido asimismo elegir 
al S-11 como avión-escuela. 


INGLATERRA 
* El Blackburn G. A. L.-60. 


Aunque en la última exhi- 
bición de la S. B. A. C. ce- 
lebrada en Farnborough ha 
podido contemplarse este gi- 
gantesco avión de transporte, 
sin embargo no se sabe aún, 
al menos oficialmente, lo que 
este avión, impresionante por 
sus dimensiones, ha demos- 
trado valer en las pruebas y 
ensayos realizados. La pri- 
mera versión construida de 
este avión lo ha sido con vis- 
tas a su utilización militar, 
pero sin embargo, es seguro 
que si sus realizaciones re- 
sultan ser en la práctica lo 
que confía que sea su cons- 
tructor, el G. A. L.-60 está 
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Gracias a un casco de líneas muy afinadas y al empleo de 

turbohélices, el hidroavión Convair XP5Y posee unas cuali- 

dades excepcionales en el despegue, subida y velocidad má- 

-xima. Recientemente ha permanecido en el aire más de ocho 

horas, estableciendo una nueva marca de permanencia con 
- esta clase de motores. 


llamado a prestar muy úti-. 
les servicios en la Aviación 


civil. 

Se trata de un tetramotor 
monoplano, de ala alta, equi- 
pado con cuatro motores 
Bristol “Hércules” 261, cada 
uno de los cuales desarrolla 


- gramos. El 


Enfundadas a la conclusión de la segunda guerra mundial 

con cubiertas de material plástico, numerosas “Superforta- 

lezas” B-29 están volviendo al servicio activo con motivo 
de las actuales circunstancias. 


888 


1.950 cv. al 
1.080 cv. a 2.400 revolucio- 
nes por minuto. Los cuatro 
motores llevan cada uno una 
hélice Rotol tetrapala de 
4,26 metros de diámetro. 

El ala tiene una enverga- 
dura de 49,40 metros, sien- 
do la longitud total del avión 
de 30,30 metros. El tren de 
aterrizaje es de tipo triciclo 
y las ruedas principales tie- 
nen un diámetro que se apro- 
xima a 1,90 metros. La par- 
te superior del empenaje se 
encuentra a más de 10 me- 
tros del suelo. 

El peso de la célula es de 
17.800 kgs. y el de las insta- 
laciones  motopropulsoras, 
con los motores, 7.040 kilo- 
peso total del 
prototipo, listo para volar es 
de 43.150 kes. Sin embargo, 
este peso debe poder incre- 
mentarse hasta los 47.700 ki- 
logramos. Antes de realizar- 
se las pruebas, se calculaba 
que, con este peso, el 
G. A. L.-60 debía alcanzar 
una velocidad máxima de 
362 kilómetros: por hora así 
como de 264 a 290 kilómetros 
por hora en régimen de cru- 
cero. 

Sobre una distancia de 
unos 400 kilómetros, la car- 
ga comercial debería supe- 


despegue y” 


dl 
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rar, según los cálculos he- 
<hos, los 14.500 kgs. Sobre 
1.000 kilómetros, dicha car- 
Ya comercial sería todavía de 
11.120 kgs., lo que constitui- 
ría un rendimiento económi- 
co realmente interesante. 

Modificado para el trans- 
porte de viajeros, el G. A. L.- 
'60 podría transportar 81 pa- 
sajeros, de ellos, 54 en la cu- 
bierta superior del fuselaje 
y 27 en la inferior. 

Sin duda alguna muy pron- 
to sabremos si los ensayos 
realizados ' han confirmado 
estos cálculos. 

De todas maneras, la apari- 
Cción del G. A. L.-60 viene a 
confirmar el interés que des- 
pierta en los círculos aero- 
náuticos de la Gran Bretaña 
desde hace tiempo, el trans- 
porte aéreo mediante aviones 
de gran tonelaje. 


¿Un nuevo avión de bombar- 
deo? 


e 

Se asegura que la Gran 
Bretaña podrá realizar la pri- 
mera prueba en vuelo de un 
nuevo bombardero, estudiado 
y realizado en el mayor se- 
creto, a principio de 1951. Se 
dice que su velocidad y techo 
de servicio eclipsarán * todo 
lo conseguido anteriormente. 


— 


Se habla de una velocidad de 
cerca de los 1.000 km. por 
hora y de un techo de servi- 
cio que se situará entre los 
17.000 y 20.000 metros. Se 
tratará de un avión con ala 
en flecha con seis turborreac- 
tores, mayor que el B-36. 

Eso es, por lo menos, lo 
que. una agencia de prensa 
americana dice al difundir la 
noticia. lgnoramos, natural- 
mente, qué crédito se le pue- 
de conceder. 


Continúan las pruebas del 
«Comet”. 


El 20 de septiembre, John 
Cunningham llevó a Leu- 
chars, en Escocia, el proto- 
tipo número 1 del “Comet”. 
El avión fué equipado allí con 
el dispositivo D. M. E. Fe- 
rranti, el cual debía ensayar- 
se en vuelo, como lo fué en 
efecto. 

«Recordemos que el D. M. E. 
(equipo medidor de distan- 
cias) es un instrumento de 
navegación que emite pulsa- 
ciones que le son devueltas 
desde el suelo. 

El día 21, los prototipos 
l y 2, pilotados por Bugge 
y Cunningham  respectiva- 
mente, volaron en formación 
con el fin de ensayar sus 
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equipos de radiotelegrafia, 
comprobando sus rendimien- 
tos respectivos. Ambos avio- 
nes se mantuvieron en con- 
tacto por radio durante todo 
el tiempo que duró el vuelo. 

Al comenzar estos ensayos, 
el “Comet” número Í, regis- 
traba en su hoja de servicios 
363 horas 15 minutos de vue- 
lo; el segundo prototipo ha- 
bia volado 22 horas. 


Ensayos con turbohélices. 


En Inglaterra, dos D. C.-3 
acaban de ser equipados con 
turbohélices  — Rolls-Royce 
“Dart” 503. Entrarán en ser- 
vicio a principios de 1951, en 
la red interior de la British 
European Airways, como 
aviones de transporte de car- 
ga general y a título experi- 
mental. Será interesante ob- 
servar los resultados de tal 
experiencia. 

La B. E. A. probará asimis- 
mo el “Dart” 404 (un poco 
más potente que el 503) ins- 
talándolo sobre un Vickers- 
“Viscount” 701. 

El “Dart” 503 desarrolla 
1.200 cv., más un empuje 
de 157 kgs. en tanto que el 
“Dart” 504 proporciona 1.400 
caballos más un empuje de 
160 kilogramos. 





En la parte inferior de este Avro “Lincoln” ha sido instalado un turborreactor “Derwent”, 


con objeto de proceder a las p 


+ de postcombustión, 
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ruebas en vuelo de este motor, dotado de un dispositivo 


- 
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AVIACION CIVIL 





El Bristol “Brabazon” continúa desarrollando su programa de pruebas Pa vuelo. Aquí le 
vemos despegando en una de las nuevas pistas del aeropuerto de Londres. 


AUSTRALIA 


Escasez de pilotos. 


La expansión de la avia- 
ción comercial en Australia 
ha sido más rápida de lo que 
pudiera creerse. De ello re- 
sulta que, en dicho país, no 
se encuentran pilotos sufi- 
cientes para satisfacer las de- 
mandas de las companias aé- 
reas. El Vicepresidente de la 
Asociación de Pilotos civiles 
atribuye este fenómeno a que 
las compañías no se han cui- 
dado de formar pilotos al 
confiar excesivamente en los 
procedentes de las fuerzas 
aéreas. 


ESTADOS UNIDOS 
La seguridad en la T. W. A. 


Uno de los “Constellation” 
de la TWA se ha estrellado 
recientemente. Sin embargo, 
hay que tener en cuenta que 
por espacio de treinta y tres 
meses la TWA ha cubierto 
3.440 millones de  millas- 
pasajero, sin sufrir acciden- 


te ninguno entre San Fran- 
cisco y Bombay. Y un. infor- 
me publicado recientemente 
por el Consejo Nacional de 
Seguridad prueba que, por lo 
que se refiere a la seguridad, 
la TWA va a la cabeza de to- 
das las Companias america- 
nas. 


El recorrido de Max Conrad. 


El circuito recorrido por 
Max Conrad con su Piper “Pa- 
cer” ha dado fin y no tene- 


mos ninguna noticia más de ' 
dicho piloto americano, con. 


27.000 horas de vuelo en su 


haber, desde que regresó a 
Minneapolis, su punto de 
partida. 


Sin embargo, en relación 
con este vuelo vamos a faci- 
litar algunas cifras intere- 
santes. Se trata de los tiem- 
pos invertidos por la Piper 
“Pacer” en el viaje de ida y 
vuelta. 

A la ida, los tiempos inver- 
tidos fueron los siguientes: 

Nueva York-Bahia del Gan- 
so, 11 horas, 25 minutos. 

Bahía del Ganso-Groenlan- 
dia, 6 horas, 55 minutos. 
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Groenlandia-Islandia, 7 'ho- 
ras, 15' minutos. 


Islandia-Prestwick, 6 ho-- 
ras, 45 minutos. 
Prestwick-París, 4 horas, 


10 minutos. 
Es decir, 36 horas y 30 mi- 
nutos de vuelo en total. 
Al regreso: 
Paris-Liverpool, 
35 minutos. á 
Liverpool-Prestwick, 1 +ho-- 
ra, 7 minutos. 
Prestwick-Islandia, 
ras, 20 minutos. 
Islandia-Groenlandia, 7 ho- 
ras, 10 minutos. 
Groenlandia-Bahía del Gan-- 
so, 9 horas, 25 minutos. 
Bahía del  Ganso-Nueva 
York, li.horas, 30 minutos. 
Es decir, 41 horas y 7 mi- 
nutos en total. 


4 horas,. 


7 ho- 


La Aviación civil durante la 
guerra. 


Un plan actualmente en es- 
tudio en los Estados Unidos, 
prevé la continuidad de la ex- 
plotación comercial de las lí- 
neas aéreas americanas en 
tiempo de guerra. El Secre- 
tario de Estado para la Fuer- 
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Protección a la industria 
ed aeronautica. 


La ley de “financiamiento 
de prototipos” que ha sido 
. votada en el Senado y en la 
j id | Cámara de Representantes 
| estadounidense, implica la 
| autorización de créditos por 
un total de algo más que cua-. 
trocientos millones de fran- 
cos. Estas sumas se distribui- 
rán conforme lo determine el 
Congreso. El Secretario de 
Estado para Comercio ha sido 
encargado de iniciar el pro- 
erama de ejecución, con obli- 
gación de consultar con el 
Departamento. de Defensa, la 
C. A. B., la N. A.C. A., las 
compañias de. lineas aéreas 
y las casas constructoras 





FRANCIA 


La red de la Air France. 
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En abril de 1950, la red de 


AOL , pes 





PT SS e E E lineas servidas por la Air 


El nuevo Piper PA-18 “Super Cub” mejora las caracteristi- 

cas de vuelo de sus antecesores. En la fotografía aparece 

salvando un obstáculo de 6 metros de altura después de una 
carrera de despegue de tan sólo 60 metros. 


za Aérea lo ha declarado asi 
en Wáshington. 

Esta política adoptada es 
clara muestra de que los ame- 
ricanos se han percatado del 
papel principalisimo que el 
transporte aéreo juega en 
una economía nacional que 
hay que mantener viva a to- 
da costa. 


El futuro de una base aérea. 


La base aérea de Schemya, 
en el archipiélago de las 
Aleutianas, ha pasado por 
unos momentos en que pa- 
recia iba a desaparecer. La 
Fuerza Aérea, al no necesi- 
tarla, la habia puesto a la dis- 
posición de la C. A. B., que 
había pensado suprimirla e 
incluso había decidido hacer- 
lo así. Pero el Departamento 
de Defensa ha intervenido, y 
la C. A. B. ha vuelto a es- 
tudiar este asunto, y la base 


% 


de Schemya seguirá en fun- 
ciones, porque se considera 
útil a las líneas comerciales. 


La seguridad en las lineas se- 
cundarias. 


Las líneas aéreas secunda- 
rias o de enlace, es decir, las 
que los americanos llaman 
“feeder lines” (lineas tribu- 
tarias) han establecido una 
buena “marca” de seguridad. 
Desde que dieron comienzo a 
sus Operaciones, en el: año 
1945, hasta el accidente re- 
cientemente sufrido por un 
avión de las Robinson Air- 
lines, habían totalizado 624 
millones de pasajeros-kilóme- 
tro" sin registrarse un solo 
accidente fatal. Actualmente, 
el número de empresas dedi- 
cadas a servir las citadas ru- 
tas secundarias es de veinte, 
comprendidos los dos servi- 
cios de correo aéreo a base 
de helicópteros. 
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France alcanzó un total de 
122.817 kilómetros. Según es- 
tadísticas de la Civil Aero- 
nautics Board; americana, 
esta cifra (calculada sobre 
las millas de ruta sencilla) 
coloca a la Compañía france- 
sa a la cabeza de todas las 
empresas de transporte aéreo 
del mundo. 


Puesta en servicio del “Lec- 
tor Cero». 


El “Lector Cero”, instru- 
mento giroscópico de navega- 
ción que permite al piloto un 
manejo manual del avión, que 
se aproxima por su precisión 
al que puede lograrse me- 
diante un control automáti- 
co, acaba de entrar en servi- 
cio, por vez primera, en una 
linea aérea regular. 

El “Sperry Zero Reader” 


fué instalado, efectivamente, 


con la debida autorización de 
la Administración de Avia- 
ción Civil, a bordo de un 
“Constellation” de la KLM en 
un momento en que cierto 
número de Compañías de lí- 
neas aéreas se encuentran to- 
davía ensayándolo, con el fin 
de determinar el interés de 
este aparato para una explo- 
tación comercial. 


- dá ascendieron a 
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Este sencillo indicador, in- 
tegrado por dos elementos, 
reúne las indicaciones que fa- 
cilitan, por separado, el ho- 
rizonte artificial, el girósco- 
po direccional, la brújula 
magnética, el variómetro y 
el ILS (Sistema de Aterrizaje 
por Instrumentos) para el 
aterrizaje con techo nuboso 
bajo y visibilidad escasa. 


INGLATERRA 


Los. beneficios logrados por la 


la BOAC aumentan en un 20 
por 100. . 


En la primera mitad de: . 


1950, el beneficio en dólares 
obtenido por la British Over- 
seas Airways Corporation ha 
representado un aumento de 
un 20,26 por 100 sobre el co- 
rrespondiente al mismo pe- 
riíodo del año anterior. Los 
ingresos en dólares por 
transporte de pasajeros en 
los Estados Unidos y el Cana- 
| .000.000, 
es decir, el doble aproxima- 
damente de lo recaudado en 
1949 hasta junio. 

Las cancelaciones de pasa- 
jes en dirección a Oriente 
desde que comenzó la gue- 
rra de Corea han sido sola- 
mente de dos por semana, 
promedio normal en circuns- 
tancias corrientes. En con- 
junto, el número de pasaje- 
ros transportados a Europa 
entre el 1 de julio y el 5 de 
agosto ha sido superior en 
un 70 por 100 al correspon- 
diente al mismo periodo del 
pasado año. 


Excursiones aéreas por -tele- 


visión. 


En Inglaterra, los poseedo- 
res de aparatos de televisión 
van a contemplar muy pron- 
to cómo por la pantalla de 
los mismos desfila el panora- 
ma de su pais. Las cámaras 
televisoras serán instaladas 
a bordo de un avión que, si 
las condiciones atmosféricas 
lo permiten, sobrevolará Lon- 
dres y la región central de 
Inglaterra. Las emisiones 
“aéreas” serán retransmiti- 
das a tierra mediante una 


cadena especial que las trans- 
mitirá a las principales esta- 
ciones emisoras. 


INTERNACIONAL 


Sexta Asamblea general de la 
l. A. T. A. 


La energia atómica hará 
posible construir aeronaves 
que vuelen a mayores veloci- 
dades. y tengan mayor radio 
de acción, llevando cargas 
útiles mucho más grandes 
que las actuales, aseguró el 
día 16 de los corrientes sir 
William P. Hildred, director 
general de la 1ATA, en su in- 
forme anual sobre el sistema 
mundial de transporte aéreo, 
presentado a la sexta Asam- 
blea General de la organiza- 
ción de líneas aéreas de todo 
el mundo. Ñ 

“Entonces dispondriamos 
de aviones con un gran ren- 
dimiento económico”, dijo 
Hilred a los 
rios de las sesenta y seis 
Compañías, miembros de la 
IATA, que asisten a la citada 


Asamblea. 


“La energía atómica, como 
fuente de potencia para las 
aeronaves, promete la obten- 
ción de resultados que nunca 
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se podrían conseguir con los 
combustibles corrientes.” 
Añadiendo: “Nos dará avio- 
nes en que se combinen una 
“velocidad grandisima y un 
radio de acción ilimitado. 
Las ventajas económicas se- 
rían tremendas.” 

El informe de Hildred fué 
uno de los puntos destacados 
de la sesión de apertura de 
la primera Asamblea gene- 
ral que la ¡ATA ha celebra- 
do en los Estados Unidos 
desde que se creó esta orga- 
nización internacional de las 
líneas aéreas en 1919. 


Una Conferencia de la OACI. 


Recientemente, y en la Ofi- 
cina Regional de la Organi- 
zación de Aviación Civil In- 
ternacional, en Paris, tuvo 
lugar, bajo los auspicios de 
la citada Organización, una 
Conferencia Internacional con 
objeto de asignar frecuencias 
de radio a las estaciones te- 
rrestres de los servicios aern- 
náuticos en la Región Europa- 
Mediterráneo. 

Se trataba de la última de 
una serie de reun'ones orga: 
nizadas por la O. A. C. l. co- 
mo consecuencia de una reco- 
mendación formulada por una 
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Los dos prototipos del de Havilland, “Comet”, fotografiados 
' en su primer vuela en formación. 
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Asamblea de la Unión Inter- 


nacional de Telecomunicación” 


(U. 1. T.) celebrada en Gine- 
bra en 1949, y en el curso de 
la Cual se repartieron y asig- 
naron a determinadas «zonas 
geográficas las frecuencias 
de radio reservadas exclusi- 
vamente a los servicios aero- 
náuticos. j 

Una vez celebrada esta Con- 
ferencia de Ginebra, era né- 
cesario estudiar en detalle 
cada asignación de frecuen- 
cias a una zona determinada 
y fijar cierto número de fre- 
cuencias para distribuirlas 
entre las diversas estaciones 
terrestres situadas en dicha 
zona. Esto exigía planes mi- 
nuciosos, ya que las frecuen- 
cias de que se disponía lo 
eran en número reducido, y 
esto implicaba la necesidad 
de establecer un plan coordi- 
nado con el fin de lograr la 
máxima economia de frecuen- 
cias, así como una interfe- 
rencia minima entre las di- 
versas estaciones. 

La U. f. T., que tiene a su 
cargo todas aquellas cuestio- 
nes que se relacionan con la 


. utilización de las bandas de 


frecuencia de radio, confió 
esta tarea a la O. A. C. l., 
que es la institución especia- 
lizada de la Organización de 
las Naciones Unidas para to- 
das las cuestiones relativas a 
la Aviación. 

El plan de asignación de 
frecuencias establecido por 
estas reuniones de la O. A. 
C. l. será utilizado como ba- 


se por cada Estado, el Cual 
hará figurar la parte del plan 
que le concierne en la lista 
nacional de peticiones de fre- 
cuencias. Esta lista o rela- 
ción se someterá a la consi- 
deración de la Conferencia 
administrativa extraordinaria 
de la U. 1. T. que deberá te- 


ner lugar en La Haya en 
fecha próxima. Esta Confe- 
rencia, en que se tratarán 


todos los aspectos que pre- 
senta la utilización de las 
frecuencias de radio (no re- 
presentando a este respecto 
los servicios aeronáuticos si- 
no una parte muy pequeña 
—aunque muy importante— 
de la cuestión), determinará 
la fecha en que entrarán en 
vigor las nuevas frecuencias 
distribuidas. - Se trata, por 
tanto, de un problema muy 
complicado, al que hasta la 
fecha los peritos no han po- 
dido prestar, por falta de 
tiempo, la atención que hu- 
biera sido de desear. 


SUECIA 


Ayuda a la Aviación civil. 


Ante el Parlamento sueco 
se ha planteado la cuestión 
de una posible subvención a 
conceder a los servicios aé- 
reos interiores de dicho pais. 


Al anunciar la A. B. A. la 


existencia de un déficit en lo 
que respecta a la explotación 
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de sus lineas aéreas internas 
y solicitar una ayuda econó- 
mica, la Oficina de Aviación 
civil ha propuesto que se la 
conceda una subvenciórr esta- 
tal para cuatro de estas li- 
neas. Sin embargo, el Minis- 
tro de Comunicaciones pro- 
pugna que solamente se sub- 
vencione la línea que enlaza 
con el centro turístico de 
Visby. : 

Es interesante observar que 
tanto la D. N. L. (compañía 
noruega) como la D. D. L. 
(danesa) son subvencionadas 
por sus respectivos gobiernos 
para la explotación de sus lí- 
neas interiores. 


MEJICO 


Mejico y la O. A. C. f. 


El Gobierno mejicano rati- 
ficó recientemente la Conven- 
ción de la O. A. C. 1. relati- 
va a los “derechos interna- 
cionales de los aviones”, que 
entrará en vigor el 4 de julio. 
Méjico es el segundo país (el 
primero lo fueron los Esta- 
dos Unidos) que ratifica di- 
cha Convención, la Cual ha 
sido firmada por otros vein-' 
titrés países. La Convención 
apunta a facilitar a las em- 
presas de líneas aéreas inter- 
nacionales el máximo de ayu- 
da en la ordenación y finan- 
Ciamiento de sus compras de 


aviones. 


: y 0 Ñ 


Entre las modificaciones introducidas en sus nuevos modelos por la Casa Piper, figura este 
tren de aterrizaje con ruedas en tándem, empleado en la avioneta “Super Cub”. Su objeto 


es el de facilitar las tomas de tie 


de superficie irregular. 
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“Comet” 


Primer avión de pasajeros impulsado con turborreactores. 


Caracteristicas generales. 


"En el De Havilland “Comet” su caracte- 
rística más destacada es la de su idoneidad 
para cumplir la finalidad para la cual ha 
sido proyectado. Comparando su silueta con 
la de los aviones comerciales clásicos, se 
pone de manifiesto la mayor pureza de lí- 
neas aerodinámicas. 

Nada en el avión puede considerarse, sin 
embargo, como revolucionario, Sus motores, 
de mayor potencia, ofrecen mayor seguri- 
dad que los alternalivos, pues la: conversión 
dé la energía química en empuje aerodiná- 
mico se lleva a cabo con mayor sencillez y 
de una manera más directa. El movimiento 
del avión resulta más rápido, y, no obstan- 
te, el pasajero es transportado con mayor 
suavidad. | 

Su aspecto es el de un monoplano de ala 
baja, totalmente metálico, con una. marcada 
flecha en las alas y con un sólo timón de 


(Extractado de Aeronautics.) 


dirección y deriva, con bren de aberrizaje re- 
tráctil. 

Contemplado de frente, se aprecia inme- 
diatamenle la reducida superficie de este 
avión, gracias, principalmente, a la dispo- 
sición de los motores en el interior de las 
alas y a la supresión de radiadores y tomas 
dinámicas salientes. 


La ausencia de hélices permitió a los pro- 
yectistas acorbar la longitud de las patas del 
tren de aterrizaje y aproximar al fuselaje 
el asentamiento de los motores. De esta for- 
ma se reduce considerablemente el desequi- 
librio del avión en el vuelo asimétrico, caso 
de que uno de los motores más laterales fa- 
llase. Esto, juntamente con la ausencia de 
hélices y de las estelas que provocan, per- 
mite reducir la superficie.de la deriva. 


Uno de los fenómenos que acompaña a la 
propulsión de aviones mediante hélices es la 
trepidación del fuselaje, fenómeno que que- 
da totalmente eliminado en el “Comet”. 
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Actuaciones. 


La proporción en que se-encuentra su ve- 
locidad de crucero con relación a la de olros 
aviones actualmenle en servicio .es de 1,7 
a 1, es decir, superior en un 70 por 100. Se 
incluye un gráfico en el que se indican las 
dos rutas aéreas en las que se espera que 
la British Overseas Airways Corporation y 
la Canadian Pacific Airlines pongan prime- 
ramente en servicio el nuevo avión. Sobre 
dichas rulas se representa esquemáticamen- 
te lo que signiflicaria desde el punto de vis- 
ta geográfico un incremento constante del 
70 por.100 en la velocidad de crucero. 


La Compañía De Havilland ha empleado 
el procedimiento normal para calcular el 
coste de explotación del nuevo avión, lle- 
gando a-la conclusión de que este coste será 
de sólo un 80 por 100 del correspondiente 
a un avión análogo, con molores de émbolo, 
gracias a su buen diseño estructural, su ren- 
dimiento aerodinámico y la idoneidad para 
la finalidad que persigue. 


Una velocidad elevada recompensa siem- 
pre a la empresa explotadora. Suponiendo 
para el nuevo avión una vida entre cada dos 
revisiones completas igual a la de un avión 
con motores de émbolo, y -suponiendo asl- 
mismo un coste total de explolación ni ma- 
yor ni menor que el de ésle, en las horas 
transcurridas entre cada dos revisiones 

completas el “Comet” habrá volado un 70 
-— por 100 más en distancia. Luego, natural- 
mente, el coste de la revisión por cada pa- 


sajero-kilómebro quedará reducido propor-. 


cionalmente. La eliminación de las hélices, 
sin ir más lejos, supone, por ejemplo, una 
reducción apreciable en los gastos de entre- 
tenimiento del avión. 


Respecto a consumo de combustible, un 
cálculo aproximado parece indicar que una 
hora de vuelo del “Comet” podría equiva- 
ler al doble de lo consumido por un avión 
análogo con motores de émbolo. Pero como 
en cada hora volada el “Comet” habrá efec- 
tuado un recorrido superior en un 70 por 100, 
el tiempo de vuelo en un determinado re- 
corrido vendrá disminuido eh esta misma 
—proporción, resultando un consumo superior 
sólo en un 18 por 100. 


Por último, no ha de olvidarse que el tra- 


bajar más de prisa implica trabajar más 


y, por tanto, ganar más dinero. 
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Estructura. 


En los aviones de líneas civiles, dotados 
de turborreactores, es precisamente la com- 
binación de un bajo peso estructural con 
una elevada velocidad lo que permitirá el 


poder transportar una considerable carga 


de pago sin que por ello se resienta su ra- 
dio de acción. El “Comel”, precisamente, 
puede transportar casi la misma carga co- 
mercial. que otros aviones, Cuyo, peso, carga- 
dos, es análogo al suyo, sobre una distancia 
igual, pero a una velocidad que 168 supera: 
en más de la mitad. Como el combustible 


transportado ha de serlo en mayor canbidad 


en estos nuevos aviones para igual recorri- 
do, sus pesos tienen que ser inferiores, a fin 
de disponer del mismo margen para carga 
de pago, cosa que en el “Comet” está con- 
seguida. | 


El procedimiento “Redux” (para el em- 
palme, unión o conexión del metal) ha cons- 
tiluído un importante factor para lograr el 
reducido peso del “Comet”, habiéndose ulti- 
lizado en la fabricación de las alas, el fu- 
selaje y todas las superficies, tanto de cur- 
vatura simple como de curvatura doble. 
Este procedimiento “Redux” no, elimina el 
remachado, pero lo limita a los empalmes 
y conexiones principales. En el “Comet” 
tales conexiones se han reducido mediante 
el empleo de planchas de diménsiones des- 
usadamente grandes. 


El procedimiento “Redux” había sido ya 
utilizado en la construcción del “Sea Mos- 
quito”, del “Flornet”, y del “Dove”, habien- 
do demostrado su eficacia en la utilización 
comercial del “Dove” en el mundo enlero. 
En el caso del “Comet” se llevaron a cabo 
las pruebas más duras, sometiendo la unión 
de las piezas a cambios de temperalura muy 
superiores a los que podrán presentarse en 
la realidad. 


La unión de piezas mediante el método 
“Redux” constituye por si mismo un cierre 
hermético, y como no hay que perforar las 
planchas, tampoco es necesaria ninguna la- 
bor previa antes de proceder al acondicio- 
namiento a presión, viéndose libre el usua- 
rio de tener que ocuparse de los remaches 
que pudieran aflojarse, que aquí no existen, 
y ha proporcionado a la De Havilland la tri- 
ple ventaja de reducir el peso, obtener una 
superficie. externa lisa y eliminar la labor 
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de recubrir las juntas y remaches. En re- 
sumen, menos peso estructural y menos tra- 
bajo de entrelenimiento para la empresa 
explotadora. 


En el proceso de fabricación, el método 
indicado consiste, en esencia, en impregnar 


las dos superficies que han de quedar en 


contacto con una solución que contiene fe- 
nol-formaldehido. Luego se espolvorean las 
dos superficies húmedas con el llamado 
“polvo Redux”, y aquéllas se acoplan una 
contra otra a una temperatura y presión de- 
terminadas y por un espacio de tiempo 
calculado al efecto. Lograda la unión, bien 
entre plancha y plancha o bien entre plan- 
cha y tirante de refuerzo, se obtiene una 
gran resistencia para su peso. 


Tren de aterrizaje. 


El tren de aterrizaje, tanto el principal 
como su parte delantera, fueron proyecta- 
dos por la De Havilland en estrecha coope- 
ración con la Compañia Automotive Pro- 
ducts Limited, más conocida con el nombre 
de “Lockheed”. Esta Compañía facilitó asi- 
mismo muchos de los elementos necesarios, 
incluído el sistema hidráulico de retracción, 
el engranaje. de retención y ciertos meca- 
nismos de dirección de la rueda de morro. 


Aunque el prototipo lleva sólo una rueda 
en cada pata, los aviones “Comet” de pro- 
ducción en serie llevarán trenes de cuatro 
ruedas en cada una de las principales. Lle- 
va doble mecanismo de bajada del tren: hi- 
dráulico ae sistema normal y de emergencia. 


Lleva frenos Dunlop, accionados hidráu- 
licamente, que pueden calificarse como la 
última palabra en materia de frenos para 


- aviones. Este avión, de líneas absolutamen- 


te limpias y sin siquiera la resistencia al 
avance derivada de las hélices necesitaba 
frenos de la mayor eficacia. Los frenos de 
placa Dunlop son capaces de convertir la 
energía cinética en calor a razón de 76.000 
kilocalorías por segundo. Se utiliza en ellos 
material de fricción Ferodo especial del 
tipo más moderno. Los cilindros contienen 
émbolos dobles, y el flúido puede introdu- 
cirse por detrás de ambos o bien entre ellos. 
Esto permite una duplicación completa del 
sistema de frenado. 


Ventaja importante que el “Comet” com- 


-. 
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parte con otros aviones de reacción es, como 
ya dejamos señalado, la estasa allura de su 
tren de aterrizaje. Esta característica, que 
deriva de la ausencia de "hélices, implica 
otras varias .ventajas, tales como ser más 
ligero (no sólo por su menor tamaño, sino 
porque los esfuerzos se reducen al dismi- 
nuir la longitud), menor espacio de aloja- 
miento en su postura de escamoteado, re- 
ducción del peso del mecanismo de retrac- 
ción, ya que ha de trabajar menos, y un 
más fácil acceso para el personal de servi- 
cio en el suelo hasta los motores y las pie- 
zas de la estructura o célula, así como has- 
ta los puntos situados bajo las alas por los 
que se introduce el combustible. 


Instalación eléctrica. : 


En el “Comet” se utiliza un sistema de 


«corriente continua con almacenamiento de 


energía en baterías y generación por alter- ' 
nadores. Además de emplearse para la ilu- 
minación y funcionamiento de los aparatos 
de radio e instrumentos de los motores, la 
electricidad se usa también como fuente de 
energía para áccionar el. sistema hidráuli- 
co de emergencia, 


Cuatro alternadores de 8,5 kilovoltios-am- 
perio, accionados por un motor, constituyen 
la fuente inicial de una corriente alterna 
trifásica, la cual es convertida, en su tota- 
lidad, en corriente continua mediante recti- 
ficadores de óxido de selenio, montados en ' 
el borde de ataque de las alas, entre cada 
«pareja de tomas de 'aire de los motores. Las 
tomas de aire más pequeñas que proporcio- 
nan el aire refrigerante, se encuentran en- 
tre las de los motores principales. 


El suministro de energía de cada uno de 
los cuatro reclificadores se suma, en para- 
lelo, al de los tres restantes, obteniéndose 
un total de 1.000 amperios de corriente con- 
tinua de 28 voltios. La British Thomson- 
Houston Company fué quien se encargó 
principalmente de desarrollar este sistema 
eléctrico. Esta Compañía proyectó y cons- 
truyó los alternadores, así como el “necesa- 
rio sistema de «control para lograr un vol- 
taje constante y asegurar una distribución 
-equitativa del trabajo entre los cuatro ge- 
neradores en cualesquiera condiciones de 
carga y sobre toda la gama de velocidades 


“entre las 3.000 y las 10.000 revoluciones por 


-896 


Número 120.- Noviembre 1950 


450 km/hr . 180 mifhr 
1-790 km/hr Comer 490 mi/hr 
MO 
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COMPARACIÓN DEL COMPARACION DEL 
_— COSTE DE EXPLOTACION TRABAJO REALIZADO 


minuto. La misma Compañía facilitó los 


motores de corriente continua utilizados 
para accionar las bombas hidráulicas de 
emergencia para los “flaps”, tren de aterri- 
zaje y controles de vuelo, así como los jue- 
“gos de generador y motor para el sistema 
auxiliar de corriente alterna. 


Este último facilita corriente alterna de 
115. voltios y 400 ciclos, trifásica, así como 
de 26 voltios y 400 ciclos, monofásica, para 
el radar y los instrumentos giroscópicos. 


Otros elementos eléctricos del sistema, in- 
cluídos puestas en marcha de los motores, 
mandos y la instalación distribuidora, los 
facilitó la Rotax Limited. 


Acondicionamiento a presión de la cabina 


El sistema de acondicionamiento de aire 
para la cabina está proyectado para lograr 
- «en su interior una atmósfera correspondien- 
te a una altura de 2.500 metros cuando el 
avión vuela a 12.000, que es su altura más 
económica. Esto Supone una presión dife- 
rencial de 1,28 kilogramos por centímetro 
Cuadrado, y es posible que se incremente 
aún más antes de que el avión entre en ser- 
vicio con la B. O, A. C.; de manera que en 
el interior de la cabina la atmósfera resulta 
la equivalente a la de un avión volando sólo 
a 1.500 metros. 


El acondicionamiento de la presión se rea- 
liza de una manera sencilla. Como cada 
turborreactor Ghost cuenta: con su “propio 


. 
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compresor, siempre se dispone de una re- 
serva amplia de aire comprimido para la 
cabina. Es más, la temperatura de este aire 
se eleva durante el proceso de la compresión 
hasta niveles que exceden de las necesida- 
des de calefacción de la cabina. Así, el mo- 
tor de turbina ha permitido eliminar la pre- 
sencia de compresores de aire especiales y 
de calentadores, ahorrándose con ello peso 
y dinero. Como es natural, el aire .suminis- 
trado ha de ser enfriado y humidificado, ya. 
que abandona el compresor a una tempera- 


ratura de 200 grados centigrados aproxima- 


damente. Un cambiador de calor refrigera- 
do por aire es suficiente volando a la altu- 
ra de crucero. En los casos en que el aire 
ambiente es más cálido, se usa una turbina 
regeneradora: de expansión para enfriar el 
aire antes de que pase a la cabina, en la 
que se encuentran ventiladores del tipo co- 
rriente, 


En el sistema sencillo que se utiliza ac- 
tualmente, cada uno de los cuatro motores 
suministra aire a la cabina, con lo que no 
cabe apenas riesgo de que falle, La cabina 
cuenta con las válvulas de escape para la 
entrada y salida del aire del tipo corriente. 


Como es natural, este sistema solamente 
puede utilizarse cuando funcionan los mo- 
tores, y éstos no lo hacen mientras “el avión 
se encuentra en el suelo. Por esta razón se 
ha tenido en cuenta la obtención. de aire 
procedente de una fuente exterior cuando el 
avión está en tierra. E 

No se necesitan silenciadores, ya que el 
ruido producido apenas se nota. 


También cuenta el avión con un sistema 
de oxigeno para la tripulación, a utilizar en 
caso de emergencia, y suficiente para satis- 
facer las necesidades de la tripulación du- 


rante el período de rápido descenso entre la 
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altura de crucero (12.000 metros) y el nivel 
en que la atmósfera permite una respira- 
ción normal (unos 4.000 metros). 


Antihielo. 


Se sabe que el calor que se necesita para 
defenderse contra el hielo lo facilitan los 
turborreactores; pero en la fecha en que se 
escribe el presente artículo no se ha reve- 
lado el procedimiento distribuidor del mis- 
mo en el “Comet”, sin duda por encontrar- 
se todavía en su etapa de perfecciona- 
miento. 


Como es natural, se han sugerido de vez 
en vez diversos métodos para la utilización 
del calor de las turbinas de gas en la des- 
congelación, proponiendo algunas solucio- 


nes el empleo de los gases del escape pro- 


piamente dicho. La dificultad que se pre- 
senta al considerar un plan de este tipo es 
que la presión, en la tobera de escape o sa- 
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lida, es baja, y esto significa el empleo de 
tuberías de gran tamaño; lambién se tra- 


“duce en un bajo nivel de rendimiento. Otro 


procedimiento es lomar del compresor aire 
a presión elevada y llevarlo directamente a 
las superficies a calentar; este aire tiene 
una temperatura de unos 200 grados centi- 
grados. Parece que este es el procedimiento 
utilizado por la De Havilland, aunque posl- 
blemente lleva un calentamiento supletorio 
de aire en un manguito situado en torno a 
la tobera de salida. 


Instalación hidráulica. 


Las ilustraciones adjuntas ponen de ma- 
nifiesto la disposición general de los servicios 
hidráulicos del “Comet”. La energía hidráu- 
lica se utiliza para accionar el tren de ate- 
rrizaje y los frenos de las ruedas, los flaps 
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y los frenos de picado, así como los mandos. 
de vuelo. Los sistemas fueron proyectados. 
por la casa De Havilland, pero con la coope- 
ración de la Lockheed Company (Automo- . 
tive Products Limited), especializada en ins- 
talaciones hidráulicas y que facilitó muchas 
de las piezas. 


Los sistemas hidráulicos se dividen en 
dos clases, que pueden llamarse sistemas 
“primarios” y “secundarios”. El sistema 
primario está constituído solamente por los. 
mandos de vuelo (es decir, los alerones, el 
timón de dirección y los timones de profun- 
didad) y el sistema secundario es el relati- 
vo a los flaps, frenos aerodinámicos, tren 
de aterrizaje y frenos de las ruedas. 

Se observará que exislen seis bombas hi- 
dráulicas en total. De estas seis bombas, 
cuatro están accionadas por los motores. 
principales y dos por motores eléctricos ali- 
mentados por baterías. Normalmente, las. 
dos bombas accionadas por los motores del 
avión, situadas más cerca del fuselaje, se 
utilizan para el sistema primario, en tanto 
que las dos bombas exteriores (de los mo-. 
tores exteriores) las emplea el sistema se- 
cundario. Cada uno de estos pares de hom- 
bas se encuentra asociado con una de las 
bombas eléctricas, de manera que tanto el 
sistema primario como el secundario cuen- 
tan con bres bombas cada uno. 


En cuanto se refiere a. la recogida y ex- 
tensión del tren de aterrizaje, su mecanis- 
mo está accionado por un gato hidráulico 
normal, con otro de reserva. Utilizando las. 
bombas del sistema secundario, el tren de 
aterrizaje dispone de una segunda fuente 
de energía en la bomba accionada eléctri- 
camente. Además, existe la energía conte- 
nida en los acumuladores hidráulicos, y por 
si alguna de estas fuentes fallase, se dis- 
pone de bombas gemelas de manivela accio- 
nadas a brazo. Parece poco probable, pues, 
que el tren de aterrizaje del “Comet” pue- 
da dejar alguna vez de extenderse debida- 
mente. 


Los frenos aerodinámicos son accionados 
mediante un sistema de tip usual. Los 
flaps, por el contrario, están accionados por 
Lockheed Servodynes. El uso de “Servody- 
nes” permile elegir una posición interme- 
dia en la carrera del accionador (caracteris- 
tica” necesaria para la elección de ángulos 
de flaps adecuados). 
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Mandos de vuelo. 


El sistema de conlroles de vuelo es de 
eran inberés, ya que la instalación de man- 
dos automáticos, accionados con energía to- 
mada del exterior, es uno de los más recien- 
tes problemas planteados al ingeniero aero- 
náutico. Un importante aspecto del proble- 


ma es la necesidad de su duplicidad. Cuan- 


do un avión alcanza tales dimensiones (ue 
la fuerza a ejercer sobre sus superficies de 
control excede el posible esfuerzo muscular 
del piloto, un fallo del sistema de control 
automático es de extrema gravedad, a me- 
nos que se disponga de un segundo sistema 
para caso de apuro, y del que pueda echarse 
mano inmediatamente. La De Havilland ha 
superado este problema sin incurrir en com- 
plicaciones innecesarias y sin tener que in- 
iroducir mecanismos cuyo funcionamiento 
no esté bien probado. 


Motores. 


El “Comet” es una consecuencia de la 
invención y puesta a punto de los turbo- 
rreactores. Se ha construído precisamente 
para la explotación comercial de este tipo 
de motor. No constituye un proyecto expe- 
rimenlal o militar, sino un instrumento de 
trabajo con el que los explotadores de líneas 
aéreas pueden esperar ganar dinero frente 
a la competencia comercial, pudiendo ser 
considerados los motores como la parte más 
importante del avión. 


El “Comet” lleva cuatro turborreactores 
De Havilland “Ghost” 50. Cada uno de ellos 
desarrolla un empuje estático máximo de 
2.250 kilogramos, funcionando a un régimen 
de 10.250 r. p. m. Como instalación suplte- 
mentaria lleva dos cohetes de combustible 
líquido para hacer frente a los despegues en 
determinadas condiciones. El «equipo aso- 
ciado de estos motores consiste solamente 
en el sistema de aprovisionamiento de com- 
bustible, el sistema de extinción de incen- 
dios y el sistema antihielo (1). 


Sistema de combustible. 


Todo el combustible del “Comet” se lleva 
en las alas. Cada ala lleva dos depósitos 
incorporados a la misma, existiendo, ade- 


(1) 


ya han sido descritos en esta revista. 


Los turborreactores De Havilland “Ghots” 
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más, un depósito flexible bajo la parte de- 
lantera del piso de la cabina. La capacidad 
total de estos depósitos era en un principio 
de unos 27.000 litros. 


El tiempo necesario para cargar todo el 
combustible indicado se ha fijado en vein- 
ticinco minutos. 


Un dispositivo nuevo en el avión lo cons- 
tituye el “drip-sbick” (varillas para leer o de- 
terminar la cantidad de combustible de un 
depósito) que va inslalado en cada depósi- 
to. Más que “varillas” se trata de tubos, pu- 
diendo llegarse a ellos desde debajo de las 
alas. El tubo penetra en el tanque o depó- 
sito a través de un manguito, por el inte- 
rior del cual resbala. Para medir el conte- 
nido del depósito se suelta el tubo y se le 
va sacando hacia abajo del manguito hasta 
que «el combustible coincida con su extremo 
superior. Eslo se comprueba porque el com- 
bustible comienza a gotear por el tubo (de 
aquí el nombre de “drip-slick”), pudiendo 
leerse entonces el contenido del depósito en 
una escala que aparece en un lado del tubo. 
En la cabina van instalados contadores del 
consumo de combustible y válvulas de com- 
bustible modelo Waymouth. 


En caso de necesidad, el avión puede des- 
hacerse del combustible que lleva en los de- 
pósitos. El lanzamiento se logra por la 
acción del aire que entra en las tomas de 
aire del borde de ataque de las alas. Este 
aire ejerce una considerable presión a cau- 
sa del efecto de presión dinámica produci- 
do por el movimiento del avión. 


Normalmente, la alimentación de los mo- 
tores se logra mediante bombas de combus- 
tible sumergidas, pero se ha previsto tam- 
bién lo necesario para una alimentación O 
aprovisionamiento por succión en caso de 
necesidad. Las bombas de combustible y la 


presión hbarométrica se regulan totalmente 


de acuerdo con la práctica normal en los 
turborreactores, utilizándose para ello el tan 
conocido equipo Lucas. 


Antihielo. 


La prevención de la formación de hielo 
en el motor Ghost se ha cuidado perfecta- 
mente utilizando el calor desarrollado por 
el motor mismo. La disposición aparece in- 
dicada en un esquema adjunto. La periferia 
de la toma de aire es hueca y va calentada 
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por gas procedente de un punto situado ¡jus- 
tamente detrás de la turbina. El gas sola- 
mente se hace pasar de esta forma cuando 
el piloto lo desea, existiendo una válvula, 
accionada a mano, que cumple este fin. Un 
poco más atrás del borde de ataque del ala, 
el aire pasa sobre la cobertura delantera del 
eje o árbol principal y de los dos ejes acce- 
sorios. Esta cobertura está situada inmedia- 
tamente enfrente del compresor, y se ca- 
lienta con la circulación interna de aceite 
extraído del cojinete de la turbina. Así, este 
aceite cumple dos servicios, el de refrige- 
rar el cojinete de la turbina y el de calen- 
tar la toma de alre 


Prevención y extinción de incendios. 


Aunque el “Comet” cuenta con un sisle- 
ma completo para la evitación 0 supresión 


de incendios, hay que recordar que el riesgo 


de incendio en un aeroplano con motor de 
turbina es muy diferente de aquel:a que nos 
hemos acostumbrado a prever en un avión 
con motores de émbolo. La diferencia estri- 
ba, como es natural, en las propiedades de 
los combustibles que uno y otro utilizan. 
Por una u otra razón se ha dedicado muy 
poca atención, demasiado poca, a la verda- 
dera importancia de la elevada temperatura 
que se necesita para la inflamación del ke- 
_roseno, del orden de los 40 grados C. sobre 
cero, en tanto que para la gasolina es de 
—40 grados C. Una temperatura de 40 gra- 
dos C. significa que en la mayor parte de 
las ocasiones el combustible se encontrará 
bajo su punto de inflamación. Por ello las 
conflagraciones explosivas y súbitas, que 
casi siempre son de consecuencias fatales, 
ya que no dejan tiempo a intento alguno de 
escape o salvamento, pueden convertirse en 
cosa del pasado en cuanto los aviones de 
línea accionados por motores de turbina se 
utilicen en gran escala. 


Si el público que viaja en los aviones se 


da cuenta de cuántas vidas se han perdido 
a causa de que se ha producido un incen- 
dio después de ocurrir un accidente de me- 
nor importancia, las garantías de seguridad 
que le ofrece el combustible de keroseno 
constituirán un factor decisivo para la sus- 
titución del motor alternativo por, los moto- 
res de reacción en las instalaciones propul- 
soras de los aviones. 


Bajo cada motor interior (los dos más pró- 
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ximos al fuselaje) aparece una protuberan- 
cia que cubre un interruptor y que evita que 
el casco toque el suelo cuando el avión efec- 
túe una toma forzosa sin sacar el tren de 
aterrizaje (los motores interiores son, por su 
parte inferior, los puntos más bajos del 
avión cuando el tren está recogido). 


Caso de que el avión toque con el suelo, 
uno Cualquiera de estos interruptores corta 
el paso del combustible a los cuatro moto- 
res. Al mismo tiempo desconectará el su- 
ministro de energía eléctrica y pondrá en 
incendios. 


marcha los extintores de Estas 





cb 0500005 0 





palancas e interruptores van pintados de 
rojo. 


Botellas extintoras EDó Graviner, carga- 
das de bromuro de metilo, producen dos aros 
o anillos pulverizadores en caso de necesi- 
dad. Una de éstas va montada precisamen- 
te frente al compresor y la otra en el inte- 
rior del anillo de las cámaras de combus- 
tión, inmediatamente detrás del cárter del 
compresor. Se observará que un motor como 
el Ghost, compacto y con flujos de aire que 
discurren derechos a todo lo largo del mis- 
mo, constituye por sí mismo un sistema sen- 
cillo de prevención de incendios. 
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El cohete De Havilland “Sprite” para ayuda al 
despegue utiliza peróxido de hidrógeno como 
combustible. La acción de un catalizador pro- 
duce la rápida disociación de aquél. Tanto el 
catalizador como el combustible son introdu- 
cidos en la cámara de mezclado mediante aire 
comprimido. El empuje del “Sprite” es ¡igual 
al de uno de los motores principales. 


Instalación de los motores. 


La instalación de los motores Ghost es tal, 
que quedan casi completamente insertados 
en el interior del ala, sin más protuberancias 
o salientes que las de los interruplores que 
acabamos de indicar, y que necesariamente 
han de asomar por la parte de abajo. 


Los motores van montados entre los lar- 
gueros anterior y posterior, que están per- 
forados para permitir la entrada del aire y 
la salida de los gases del escape. Los mon- 
tajes están especialmente proyectados con 
vistas a permitir el cambio rápido de los 
motores, con conexiones de. la tobera de sa- 
lida y tomas de aire rápidamente desmon- 
tables, juntas especiales en las varillas de 
control del motor y conexiones eléctricas y 
del sistema de combustible, que pueden sol- 
tarse fácilmente. Todos estos puntos son de 
fácil acceso. Toda la superficie inferior de 
las alas, en la zona de los motores, está for- 
mada por paneles abisagrados que se abren, 
quedando a la vista toda la instalación. 


Ayuda al despegue. 


Los turborreactores son especialmente 
sensibles a los cambios de densidad del aire 
aspirado, tales como los que pueden oca- 
sionar las grandes alturas o las elevadas 


REVISTA DE AERONAUTICA 


cohetes, y éstos fueron proyectados y cons- 
truidos por la De Havilland Engine Com- 
pany, bajo la supervisión del Comandante 
Halford y de míster C. Cleaver. El nombre 
elegido para este desarrollo del motor cohe- 


te de la empresa De Havilland fué el de 


temperaturas. Por ello, y para tenerlo todo 


previsto, la De Havilland decidió desarro- 
llar un medio seguro de aumentar el empu- 
je para el “Comet”. Aún queda por ver si, 
efectivamente, tales dispositivos serán nece- 
sarios O no cuando los aviones se utili- 
cen comercialmente. Se escogieron motores 


“Sprite”. 
i " Cabina de mando. 


La tripulación del “Comet” la integran 
solamente cuatro miembros: los dos pilotos, 
primero y segundo, el navegante y el radio- 
telegrafista. Esta.simplificación del' perso- 
nal ha sido posible porque el avión, equi- 
pado con turborreactores, no exige la pre- 
sencia de un mecánico, y, además, en él, los 
mandos que hubiera debido éste manejar 
han quedado reducidos a tan corto número 
que han podido confiarse al segundo piloto. 


El primer piloto se sitúa en el lado de ba- 
bor, sentándose a su derecha el segundo pi- 





loto. Ambos pilotos disponen de los mandos 
de. vuelo y de su correspondiente tablero de 
instrumenlos. El tablero de instrumentos de 
los motores, en cambio,/es único, y va situa- 
do entre los dos tableros citados. En un pe- 
destal central van dispuestas las palancas 
de mando del régimen, una para cada mo- 
tor, así como las válvulas de cierre en alta 
y baja presión del combustible, de las que 
hay también una para cada motor. Estos 
mandos son los de los motores, pero, ade- 
más, en el mismo pedestal va la palanca de 
freno "para el aparcado, la palanca selecto- 
ra de la posición de los flaps, las palancas 
de los frenos aerodinámicos y del tren de 
aterrizaje y los mandos compensadores de 
control de vuelo. 


[ín el lado de estribor, y detrás del segun- 
do piloto, va el tablero de instrumentos de 
los sistemas auxiliares, que está también al 


alcance del navegante. Sobre el mismo pue- 
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den apreciarse los mandos e instrumentos 
correspondientes al acondicionamiento de 
aire y de presión de la cabina, sistema de 
combustible (incluído el de lanzamiento de 
éste), sistema eléctrico y sistema antihielo. 


Los turborreactores necesitan mucho me- 
nor número de instrumentos propios que los 
motores de cilindros. Esto implica "una gran 
ventaja, pues además del ahorro de espacio 
y de coste que esto supone, se puede con ello 
reducir la tripulación y se necesila menos 
tiempo para su instrucción. 

El pueslo del observador se encuentra en 
el lado de estribor, detrás del del segundo 
piloto. Lleva equipo Loran, equipo: de medi- 
ción de distancias, indicador del radiogo- 
niómetro automático, indicador del sistema 
de aterrizaje a ciegas, indicador de la brú- 
jula principal Sperry Gyrosyn CL 2, radio- 
altímetro de gran alcance y conbroles de 
D. M. E. y A. D. F. También cuenta con los 
huecos o espacios usuales que necesita el 
equipo del observador. 


" EXTINTORES ACEITE 


| CALEFACTOR REFRIGERANTE 





Los cuatro “Ghost” del “Comet” van instala- 
dos entre los largueros anterior, y posterior 
del ala. Cada motor lleva dos tabiques corta- 
fuegos. El cojinete de la turbina es enfriado 
por aceite, el cual calienta, de paso, para evi- 
tar la formación de hielo, la parte superior 
del extremo delantero del árbol. La periferia 
hueca de la toma de aire es calentada por 
los gases. 


En el lado de babor se encuentra el pues- 
to del radiotelegrafista. En él se ha previsto 
la instalación de radio de alta frecuencia 
y de frecuencia media, radiotelefonía de 
muy alta. frecuencia, un radiogoniómetro por 
duplicado, radioaltímetros de corto y gran 
alcance, equipos medios de distancia, Loran 
y comunicación lelefónica interior. La Com- 
pañía Marconi es la que se encargó de lo 
correspondiente a todo este equipo. 


Acomodo. 


La disposición de la cabina es de tipo 


normal. En la disposición que se ha: pro-. 
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La disposición interna del “Comet” es plena- 


mente normal. En el dibujo puede apreciarse 
la forma en que van instalados los motores. 
Los pasajeros más hacía la popa se encuen- 
tran ligeramente más atrás que las toberas de 
escape de los turborreactores y por encima 
de ellas. El acceso a los compartimientos de 
carga, situados bajo el suelo de las cabinas, 
es factible en: pleno vuelo. El diámetro que 
se indica en el dibujo es el del interior del 
fuselaje. 


puesto hay una cabina para ocho pasajeros, 
separada de la cabina. posterior por un mam- 
paro. Los pasajeros de esta cabina, que van 
sentados más hacia la proa, son los únicos 
que viajan de cara a la popa, y van senta- 
dos exactamente a la altura del fuselaje en 
que la raíz del borde de ataque del ala en- 
castra en el mismo. Como puede verse por 
los dibujos que acompañan a estas líneas, 
la cabina de pasajeros se extiende hacia la 
popa. hasta un punto situado precisamente 
detrás de las toberas de salida de los reac- 
Lores. 


Mucho se ha hablado del “cono” de soni- 
do que va quedando delrás de los motores 
de reacción, y algunos proyectistas llegaron 
a la conclusión de que el ruido producido 
obligaría a desplazar mucho los motores a 
lo largo de las alas. Por más que esto repre- 
sente una buena distribución de la carga 
a lo largo del ala, supone también un grave 
inconveniente en el equilibrio del avión 
cuando uno de los motores falla. 


En el “Comet”, los molores Ghost van casi 
totalmente incluídos en el interior del ala y, 
además, muy próximos a la línea centra) 
o eje del fuselaje. Al parecer no supondrá 
dificultad alguna esta disposición, ya que, 
aunque los asientos más posteriores se en- 
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cuentran más atrás que las loberas de esca- 
pe, también es cierto que van situados muy 
por encima de ellas. 


La disposición de los lavabos, cocina o 
buffet, y compartimiento de carga al nivel 
de la cabina, no se ha decidido aún, pero 
es posible quese ajuste a la normal. Dos 
ventanas de la cabina delantera y otras dos 
en la cabina principal, sirven de escotillas 
o salidas para caso de tener que abandonar 
el avión. El pasillo central entre los asién- 
los es de 43 centímetros de anchura y la al- 
. tura mínima hasta el techo es de 1,97 me- 
tros. En cuanto a la colocación de cenice- 
ros, luces, salvavidas y mesillas, se hará 
conforme a los deseos de la empresa que va- 
ya a utilizar el avión. 


El compartimiento de carga delantera, 
contiguo al buffet, tiene un volumen de 5,06 
metros cúbicos. Bajo el piso de la cabina, 
el compartimiento central, detrás de la sec- 
ción central, mide 5,24 metros cúbicos, y el 
compartimiento trasero, 5,66 melros cúbi- 
COS. 


Volando en régimen de crucero a 12.000 
metros, los pasajeros se desplazarán con la 
mayor suavidad. No solamente brilla por su 
ausencia toda clase de “baches aéreos” y 
sacudidas, sino (que no se presentan en ab- 
soluto las clásicas vibraciones debidas a los 
motores. Esta característica es especialmen- 
le privativa de los aviones con motores de 
reacción, y solamente hasta que realiza un 
viaje en uno de éstos no se percata el via- 
jero de lo inherente que es a todas las for- 
mas de transporte usadas por él con ante- 
rioridad dicha vibración. 
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Economía de la explotación comercial 
del “Comet”. 


Cuando la casa De Havilland inició la em- 
presa de proyeclar y construir el “Comet”, 
hace unos cinco años, la opinión más ex- 
tendida era que Jos aviones con turborreac- 
tores (nos referimos a los aviones comercia- 
les) constituían todavía un proyecto anti- 
económico. La opinión de la De Havilland 
era, sin embargo, completamente distinta. 
Tras un cuidadoso análisis se había llega- 
do a la conclusión de que el buen compor- 
tamiento aerodinámico y el elevado ritmo 
de trabajo del avión de línea de reacción 
habían de compensar con creces el elevado 
peso y cosle del combustible que había de 
lransportar consigo. No se trataba, pues, de 
que los pasajeros tuvieran que pagar tari- 
fas más elevadas para viajar más de prisa, 
sino que el trabajar más rápidamente sig- 
nificaba un empleo más lucrativo del capi- 
tal invertido. | 


Es notable (y mucho debe halagarle a la 
De Havilland) que no fuera sino hasta hace 
muy pocos meses cuando las demás com- 
pañías, incluyendo las estadounidenses, co- 
menzaran a apreciar las posibilidades eco- 
nómicas del avión comercial de reacción. 
Solamente la Avro Canadá parece haber 
quedado convencida de las ventajas finan- 
cieras (que proporciona un incremento real- 
mente grande en la velocidad desarrollada, 


, Sl bien el “Jetliner” de la. citada Compañía 


Es más: se ha progresado mucho también, 


con los aviones de línea accionados con mo- 
lor de reacción, respecto a los ramalazos o 
rachas de viento que se producen a grandes 


alturas. Es sabido que estas rachas existen.' 


Sin embargo, todavía no se ha tenido noti- 
cia de que cualquiera de ellas supusiera un 
peligro cierto para la seguridad del avión. 
Existe, como es natural, la posibilidad de 
que los pasajeros perciban una ligera sacu- 


dida; pero cuando se encuentra el avión con' 


tales ráfagas, siempre hay tiempo de adver- 
tir a los pasajeros (ya que las ráfagas van 
precedidas por una formación previa de tor- 
bellinos) para que se aseguren los cinturo- 
nes de seguridad. 


903 


ha sido proyectado para un tipo de opera- 
ciones distinto dé aquellas que realizará el 
“Comet”. 


Ahora que éste ha volado por espacio de 
muchas horas (más de doscientas cincuen- 
ta, efectivamente), sus constructores han 
visto justificada la fe que en él habían pues- 
bo. La primera determinación de costes, ba- 
sada en unas ciento cincuenta horas de ser- 
vicio prestadas en la segunda mitad de 1940, 
demostró a los constructores del “Comet” 
que el coste directo de explotación suponía 
solamente un 80 por 100 del correspondien- 
te a un avión de características parecidas, : 
pero dotado de motores de émbolo. Este es 
el coste directo de explotación por cada to- 
nelada-kilómetro de carga comercial, y ha 
sido calculado según el procedimiento nor- 
mal de la Sociedad de Constructores Britá- 
nicos de Aviones (S. B. A. C.). El avión aná- 
logo con motores de émbolo se supone que 


- 


a 


REVISTA DE AERONAUTICA 

es un avión que ofrezca la misma carga Co- 
mercial y cuya autonomía sea la misma que 
la del “Comet”. 


DATOS PRINCIPALES 


Peso cargado ... 47.600 kg. 
Carga comercial ... ... 0. ..o .«..  0:350 kg. 
Altura Operativa ... ... ... ... .«.«. 12.000 m. 
Altura equivalente a la presión 

en la cabina ... .. ys 2.400 m. 
Autonomía, con aire en calma y 

con la carga comercial citada. 5.500 km. 
Velocidad de Crucero ... ... +... +.». 79 km/h. 
Número de pasajeros transpor- 

tados para el radio de acción 

O autonomía CUA O ma 48. 


Las dimensiones principales de sus ele- 
- mentos son: 


Alas. 
Superficie +... ...o 0ooocooocro oro e. 182,2 m?. 
Envergadura .. E E 35,05 m. 
Cuerda (en la raíz del ala) das 8,99 m. 
Cuerda (en el extremo) . 2,06 m. 
Relación entre espesor y cúbrda: 115 % 
Angulo de la flecha a 1/4 de la 

cuerda ... ... ... 20 grados. 
Garga alar en el momento “del 

DESPOQue ... .ooo .ooo.ooo coo ooo... 254 kg/m. 
Fuselaje. 
Longitud ... ... ... ae 28,35 m. 
Diámetro exterior ... ... +... ... ... 3,12 m. 
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Diámetro interior ... ... ..o ».o ... 2,97 m. 
Capacidad total de transporte de 

equipajes ... ... ... ; 10,9 ms, 
Altura del suelo al techo (míni- 

MI a 1,98 m. 
Tren de aterrizaje. 
Distancia entre ruedas ... ... ... 8,69 m. 
Ancho ocupado por el tren ... ... 9,73 m. 


Instalaciones motoras. 


Motores principales: 4 De Havilland “Ghost” 


(turborreactores). 


Empuje, Cada uno, para el des- 
pegue, a 10.250 r. p.'M. ... ... 
Peso en seco . 

Capacidad de combustible votal 
(aproximada) . a 
Cadencia de ovio namiento 

de combustible ... ... ... 


2.250 kg. 
1.000 kg. 


27.000 litros 
680 lit/min.: 


Instalación de ayuda al despegue. 
Motores-cohete: 2 De Havilland “Sprite”. 


Empuje, Cada unO +... ...o ooo eo... 2.290 kg. 
Duración del empuje máximo ... 9 segundos. 
Peso de cada uno: 

Con combustible ... ... 420 kg. 

VaciO ... ... 160 kg. 
Capacidad de combustible (per 

óxido. de hidrógeno) . : 177 litros. 
Capacidad de combustible (caía 

lizador) . 11,5 litros. 
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El Pratt € Whitney J-48 
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+ 


“Turbo-Wasp” 


El turborreactor de mayor empuje de los Estados Unidos. 


Hace ya varios años que la casa ameri- 
cana Pratt € Whitney trabaja en colabora- 
ción con la Rolls-Royce. Dicha casa adqui- 
rió la licencia del “Nene”, fabricándose en 
los Estados Unidos con la denominación de 
J-42. Se introdujeron algunas modificacio- 
nes en el turborreactor, especialmente en la 
composición de algunos materiales y dispo- 
sición de sus accesorios, -a fin de adaptarlo 
mejor a la producción americana, pero con- 
servando todas las curacterísticas funda- 
mentales del “Nene”. 


Por los ingenieros de la casa Rolls-Royce : 


se procedió al estudio de un proyecto de tur- 


borreactor, el Rolls-Royce “Tay”, basado en 


2 


un desarrollo del “Nene”, pero conservando 
sus características más importantés, así Co- 
mo toda la organización general de dichos 
burborreactor. Trabajando en colaboración 
las casas Rolls-Royce y Pratt «€ Whitney, 
han construído este motor en los Estados 
Unidos, bajo la denominación de J-48. 





Fig. 1. 


El Pratt 8 Whitney J-48 Turbo Wasp de 2.830 
kilogramos de empuje estático y de 908 kg. de 


peso. Por la Aviación de la Marina de los Es- 


tados Unidos ha sido encargada la fabricación 

de una serie de estos turborreactores, con des- 

tino a ser instalados en los aviones ; Grumman 
E 9F-5, 


- 


En el mes de febrero de este año fué dada 
por primera vez a la publicidad la noticia 
de la terminación de este turborreactor. Ac- 
tualmente ha efectuado ya más de 1.800 ho- 
ras de pruebas en banco, habiendo sido ins- 
talado en el avión Grumman F9F-5 “Pant- 





Fig. 2. 


El Grumman F9F-5 “Panther”, avión monopla- 


za de caza embarcada. Lleva instalado un 
turborreactor J-48, sin dispositivo de ¡Post 
combustión. 


ACE Ss“ Ta z . 
[vor NS O 
e LS . 


her” y en el North American YF-93A, avión 
Que procede del desarrollo del F-86A “Sa- 


bre”, el cual posee el record oficial de ve- 
locidad máxima (1.079,84 km/h.). Este avión 
“Sabre”, cuando estableció dicho record de 
velocidad, llevaba instalado un turborreac- 
tor J-47, de 5.200 libras (2.350 kg.) de em- 
puje, notablemente inferior al del J-48, por 
lo que parece probable qe el YF-93A supe- 
re dicha marca. 


La principal modificación que se ha in- 
broducido en el Rolls-Roycé “Nene” ha sido 
la de aumentar'en un 30-por 100 su gasto 


de aire: Para ello se han instalado álabes 


más largos en la turbina y se ha instalado 
un compresor, también centrífugo y de dos 
caras activas, de nuevo diseño. De esta for- 
ma el empuje del “Nene”, que es de 5.000 
libras (2,265 kg.), ha pasado a valer en el 
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J-48 6.250 libras (2.830 kg.), siendo, por tan- 
to, en potencia, el segundo turborreactor en 
el mundo, superior a la del “Avon” y sola- 
mente inferior a la del “Sapphire” 


Teniendo en cuenta que el empuje es pro- 
porcional al gasto de aire, si la temperatura 
de combustión, los rendimientos orgánicos 
y la relación de compresión se hubieran 





Fig. 4. 


Una «vista del J-48 con dispositivo de posts 


combustión. 


mantenido constantes, el J-48 debiera ha- 
ber tenido un empuje superior en un 
30 por 100 al del “Nene”, correspondiéndole 
entonces un valor de 6.500 libras. No parece 
probable que se huya disminuido la tem- 
peratura de combustión, ni que los rendi- 
mientos orgánicos 
sean menores, por lo 
cual parece deducir - 
-se que la relación 
compresión debe ser 
algo menor en e: 
J-48 que en el “Ne- 
e”, Esto puede ser 


combustión, 
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Fig. 3 


El North American YF-93 A, 
E caza monoplaza de acompa- 
qu : namiento. Procede del des- 
arrollo del F-86 A “Sabre”, 
habiéndosele instalado un fu- 
selaje más ancho, a fin de 
poder alojar el dispositivo de 
postcombustión. También se 
ha modificado la forma de la 
parte anterior del fuselaje y 
se han instalado ruedas ge- 
melas en las dos patas prin- 
cipales del tren de aterri- 
zaje. 


debido a la necesidad de ajustar el nuevo 
proyecto de compresor al gasto superior de 
aire fijado, que debiendo tener álabes más 
profundos puede haber dado lugar a que s5u 
haya tenido que disminuir ligeramente Ss: 


velocidad periférica, a fin de mantener to- 


lerables los esfuerzos en el rotor. 


Merece destacarse que el J-48 tiene el mis- 
mo diámetro exterior que el “Nene” o J-42, 
siendo, por tanto, fácilmente intercambia- 
ble en los aviones que llevaban instalado 
dicho turborreacior. 


Como hemos dicho, este molor presenta 
la misma estructura general que el “Nene” 
teniendo análogos componentes y acceso- 
rios. 

Las cámaras de combustión son comple- 
tamente semejantes, aunque, como es na- 
tural, han de tener un diámetro ligeramente 
superior, 

Una contribución especial que ha llevado 
a cabo la Pralt €« Whitney en este motor ha 


sido la de instalarle un dispositivo de post- : 


, lan importante en turborreac- 
tores destinados a equipar aviones de caza. 


El turborreacitor 
J-48 ha soportado 
con éxilo una prue- 
ba oficial.de homo- 
logación de 150 ho- 
ras, bajo la inspec- 
ción de la Marina de 
los Estados Unidos. 


> 
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La navegación isobárica 


En el número anterior de nuestra Revis- 
ta publicamos unos conceptos fundamenta- 
les de este nuevo tipo de navegación, a cuyo 
primer artículo remitimos a nuestros lecto- 
res que por alguna razón no lo hubiesen 
leído. 


No obstante, ponemos a continuación uu 
resumen de las conclusiones a que allí se 
llegaba, y, asimismo, para iniciar esla se- 
gunda parte: recordaremos las fórmulas ini- 
ciales que en aquella primera parte expu- 
simos: | 


Resumen del articulo del número anterio». 


a) La Navegación Isobárica prácticamen- 
te se reduce a vuelos sobre Océanos, porque 
exige, a su vez, el conocimiento más exar:- 
to posible“de las cotas sobre el mar de los 
terrenos sobrevolados en cada momento, 
cosa muy difícil en los continentes, y co11- 
pletamente resuelto en vuelos sobre el es- 
pacio marítimo. 

b) Exige, además, el conocimiento lo más 
exacto posible de la superficie isobárica de 
que se trate, lo cual sólo puede lograrse 
con el empleo de un altimetro absoluto (ra - 
dio o radar; es decir, no barométrico), que 
nos dé las alturas exactas en cada momen- 
to, con respecto aun plano de referencia 
bien determinado. 


c) Exige un mantenimiento exacto de l; 
altura barométrica (con relación a la pre- 
sión de cada momento y lugar del vuelo), 
que sólo puede lograrse sin descuidos ni 
errores por medio de un piloto automático 
muy preciso, ligado a un altimetro baromé- 
Írico. | 


d) La Navegación Isobárica no es em- 
pleable en las bajas latitudes, porque allí 
no es posible calcular las expresiones del 
viento del gradiente y del viento de los con- 
tornos, básicas para los métodos de esta na- 
vegación. 


+ 


e) Tampoco es empleable—por impreci- 


sa—en la llamada zona de fricción (efectos 
de la rotación de la Tierra), a menos de 1.500 
metros de altura, ni siquiera “sobre el mar. 

f) Está, además, sujeta siempre a cier- 
tos errores inherentes al método. Son erro- 
res más bien débiles, y tienen por origen 
la curvatura de las lineas isobaras, “que 
modifica en realidad la fuerza del viento 
calculado, y asimismo, son lambién debi- 
dos esos errores, al hecho de que muy rara 
vez son planas las superficies isobaras que 
se toman en consideración. 


Fórmulas fundamentales vistas en el ar- 
ticulo anterior. 


Núm. 1. — Fórmula del gradiente: 


d P 
E Ta 
AB = distancia horizontal infinitesimal entre dos 
líneas isobaras sucesivas A y B. 
P = es la presión en-la isobara A; por tanto, dP 
es la diferencial de presión entre A y 8, 


Núm. 2. — Fórmula de la .velocidad del viento: del 


gradiente: 
| A G 
E — Zwp sen p 
-G = gradiente. 
w = velocidad de la rotación de la Tierra. 
p = densidad media del aire a la altura conside- 
| rada. 
y = latitud media entre A y B. 


Núm. 3. — Fórmula de la velocidad del viento de los 


contornos: 
dZ d 
AA A 
yA 2w Sen p 
dZ = diferencial de la altura entre dos líneas suce- 
sivas. Ñ 
L = distancia entre ellas. : 
dz i ; 
 ='por tanto, a la pendiente de la superficie 


isobara en aquel lugar. 
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Núm. 4. — Fórmula de la fuerza del viento trans- 


versal: 
de DA 
A = ¡¿——— , que se puede considerar constante 
2w sen 0 


entre bastante grandes límites de latitud. 


1 


Núm, 5. — Fórmula de la.velocidad del viento trans- 


versal: 
Za 2D 
AR, 
La a / . Ñ 
Z, ="dos curvas de nivel de cotas a y 6. 
B, = es el punto adonde se quierc llegar, des- 


de A, en la curva 5. 


1 


Núm. 6. — Fórmula de la distancia (posición aire) 
a la que quedará el avión del punto £, 
a causa de la influencia del viento trans- 


versal: 
La — £L5 
a A NA : 
V, = velocidad: respecto al suelo. Esta distancia” 


W?,, se mide sobre una perpendicular en ÉB, 
a la recta AB.. 


Núm. 7. — Fórmula intermedia que relaciona las 
números 6 y 8: 


Núm. 8, — Fórmula de la distancia (posición suelo) 
a que quedará el avión de la proyec- 
ción del punto B, a causa del viento 
transversal: 


. 


Za GA Lb, j 


D=A Z 


- (Se llama este punto lugar de posición-Presión.) 


V¿ = velocidad propia del avión. Esta posición está, 
pues, sobre una paralela al rumbo seguido y a una 
distancia D de la posición atre B,. (Fórmula núm. 6.) 


Con lo que.queda resumido el artículo 
anterior, podemos ya entrar de lleno en esta 
segunda parte. Debemos hacer constar que 
todo lo que a continuación exponemos es 
traducción literal del artículo del “Teniente 
Mathiot, publicado en el número 48 (de sep- 
tiembre), de “Forces Aeriennes Francal- 
ses”. 
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Obtención de los lugares de “posición-pre- 
sión”. | 
La oblención de los lugares «le posición- 

presión está ligada a las lecturas simultá- 

neas de las indicaciones de un altímetro 

normal (barométrico-altímetro presión) y 

otro altímetro absoluto (tipo radio o radar). 


El primero permite al piloto automático 
seguir con precisión su vuelo, sin salirse 
de una “superficie isobárica” de determi- 
nada presión (que en ese allímetro baromé- 
trico equivale a una determinada altura). 


ll segundo altímetro permite al navegan- 
te iv anotando las verdaderas “cotas” sobre 
el mar de cada punto de la “superficie iso- 
bárica” en que se encuentra el avión; es de- 
cir, la variación de cotas respecto a un pla- 
no de referencia bien definido. 


La experiencia ha demostrado que la 
exactitud viene a ser, usando buenos ins- 
trumentos, casi la misma que la que pro- 
porciona la navegación astronómica (por 
medio de rectas de altura). | 


Podos esos lugares de posición pueden 
asociarse, evidentemente, para dar el pun- 


to (lugar de posición-presión). 


Se comprende el interés de estos lugares 
de posición-presión en el caso de vuelos so- 


'- bre amplias extensiones de mar, en las cua- 


les no hay puntos de referencia para una 
navegación observada, como asimismo du- 
rante el día, en que no puede disponerse, 
en general, para navegación astronómica, 
más que de un solo astro (el sol), y en cuyos 
amplios espacios marinos las situaciones 
por mélodos radio son bastante imprecisas, 
en cuanto las estaciones emisoras se encuen- 
bran muy distantes. 


Después de ensayos muy repebidos, se Je- 


¿omienda la siguiente técnica para esta n.u- 


vegación 1sobárica: 

a) A intervalos regulares de quince a 
veinte minutos, por ejemplo, el navegante 
anota las indicaciones de ambos altímelros 
(barométrico y radio). En realidad las del 
barométrico deberían mantenerse iguales si 
el piloto conservase bien la altura de vuelo 
apoyado en ese altímelro normal; en caso 
contrario vanmarían. Precisamente por eso 
resulta indispensable la combinación de un 
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altímetro barométrico con un piloto aulo- 
mábico. 


b) Las indicaciones 3 del altímetro ba- 
rométrico, y las h del altímetro absoluto se 
llevan sobre un gráfico, pero poniendo sus 
valores en el sitio correspondiente del eje 
que se destine a tiempos. No es, pues, nece- 
sario que ambas observaciones hayan sido 
leidas simultáneamente, pero cada lectura 
se llevará precisamente. sobre la vertical de 
su propio tiempo. 


Cc) Uniendo todos los puntos z aparecerá 
la curva de variaciones de las presiones ba- 
rométricas. Uniendo todos los puntos A apa- 


recerá la curva de variaciones de cotas ab-. 


solutas sobre el plano de referencia (gene- 
ralmente el mar). 





Figura l. 


d) Es evidente que la curva. £=f (1) 
(función del tiempo en los momentos de 
observación) será sensiblemente recta y ho- 
-rizontal (pues hemos supuesto que el pilo- 
to automático debe conservar la misma “al- 
tura-presión” de vuelo, apoyado precisa- 
menle en el altímetro barométrico) y que 
no se habrá salido de la “superficie isobá- 
rica” de presión constante. 


e) Es también evidente que, por el con- 
trario, como habrán ido siendo distintas las 
presiones a una cota absoluta determinada, 
en distintos lugares, al conservar siempre 
la misma “altura-presión” habrá ido su- 
biendo y bajando respecto a su altura ab- 
soluta sobre el mar; por lo cual la línea de 
las h será una línea ondulada que. puede 
tener una' hechura cualquiera. 


- valores (Z, — £,), 
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zadas sobre un mismo gráfico, y con res- 
pecto a un mismo eje común de los tiem- 
pos, bastará medir las abscisas “correspon- 
dientes a los valores de Z y de h en los 
puntos correspondientes a las ordenadas de 
los respectivos tiempos de observación. 


g) Una vez trazadas las curvas, si se de- 
sean los valores de-Z y ha una hora de- 
terminada, se levanta una perpendicular al 
eje de los tiempos en esa hora, la cual cor- 
tará a las curvas Z y h en sus valores res- 
pectivos correspondientes a esa hora precisa. 


h) Algunas veces, en lugar de lo dicho 
en el párrafo anterior, no se hace aquel grá- 
fico, sino que se comparan directamente las 
variaciones de cotas de la superficie isobara. 


1) Para conseguir las distintas variacio- 
nes posibles de altitud-presión, durante un 
cierto lapso de tiempo determinado, no se 
A Z. y £, directamente, para obte- 
ner Z,—Z,, sino que se calculan las dos 
diferencias D, = Z, —H,, y D, = Z,—H,, 
y se toma como variación de cota la canti- 
dad D= D, —D, = (£Z, —H,) — (£, —H,) 
(figura VIID. 

3) Gonociendo D, el lugar de posición 
buscado está perfectamente determinado, 
puesto que, como ya se dijo'en el artículo 
anterior, el lugar de «posición-presión (si- 
tuación respeclo al suelo) está en una recta 
trazada: paralela «ul rumbo seguido por el 
avión respecto al aire (respecto a la super- 
licié isobárica); trazada esa paralela a una 
distancia (del punto B, de aquella rula) igual 
al valor que da la fórmula (núm. 8) que he- 
mos dejado anotada al principio de este ar- 
lículo | 


Este cálculo se hace, generalmente, con 
la'ayuda de una regla de cálculo especial, en 
la cual se obtiene directamente W,,metien- 
do como datos en determinados índices los 
V, (velocidad propia de 
vuelo), y (p) latitud media. 


Puesto que la paralela. puede trazarse á.- 


un lado o al otro de la ruta seguida desde . 


f) Como ambas curvas han de ser tra- 


A hasta B,, ya se dijo (en el primer artículo . 
del mes de octubre, publicado en 'REVIS- 
TA DE AERONAUTICA), que queda deler- 

minada cuál de las dos debe elegirse por la 
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ley de “Buys-Ballot”, o por la regla prácti- 
ca de los signos que allí se dejó expuesta 
y que más adelante repetimos. 


Cálculo de las derivas. 


Consideremos el triángulo de las veloci- 
dades AB. 


(A) es el punto de arranque de la por- 
ción de vuelo considerada; (C) es la posi- 
ción aire al cabo de un tiempo T de vuelo; 
(B) es la posición suelo (bierra o mar) co- 
- rrespondiente. 


Como de costumbre, descompondremos 
el Msiio! “fuerza del vientó transversal” 
(V. = CB) en sus componentes longibudi- 
nal y - transversal, que también serán fuer- 
zas, es decir, vectores (fig. IX). 


Sean W., y W, la fuerza del viento y la 
de su componente longitudinal, y sea W, la 
de su componenle transversal (según las 
mismas denominaciones que se emplearon 
en las fórmulas). 


Esta componente W , 
tancia desde el punto en el suelo hasta el 
punto en el aire; es decir, la distancia 1 
que hay que trazar aquella paralela al rum- 
bo de vucic. 


El rumbo de vuelo de cada trozo de rulu 
se va trazando en una carta meteorológica 
especial, que los meteorólogos llaman pron- 
torno, en la cual en vez de meridianos y 
paralelos están dibujadas las lineas 1sohyp- 
sas (isobaras (que, además, son curvas de 
nivel; líneas de intersección de las super- 
ficies isobaras, con planos horizontales de 
determinadas cotas). En esos prontornos 
están, además, dibujados los accidentes geo- 
gráficos de costas, islas, etc., como en una 
carta clásica. 


Por tanto, dibujada en el prontorno el 
rumbo de vuelo con relación a la superficie 
isobara (dibujado con relación a las curvas 
isohypsas que en el mismo figuran), se Co- 
noce él punto (B,) (punto-aire) final del tro- 


zo o trayectó de vuelo considerado; y tra- 


zando la paralela AB,, a una distáncia de B, 
igual a la componente transversal W,, y al 
lado que corresponda según la reglilla prác- 
tica de los signos, en la intersección de esa 
paralela con la isohypsa del punto (B,) se 
obtiene el punto buscado (B), posición sue- 
lo del final del trayecto considerado. 


es la que da la dis- * 
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Para la construcción gráfica, en que hay 
que emplear vectores (fuerzas de viento, y 
no velocidades de los mismos), sabemos que 
toda fuerza es velocidad por tiempo; luego 
al cabo del tiempo (T) que dura el vuelo de 
ese trayerto o trozo considerado, tendremos 
que: 


Wo = Vw . £, W,= Ve. 7 Ho, = Va. T. 


? 


Y si designamos el ángulo de deriva 
por X, tendremos en seguida que: | 


Wo 


sen XA = AB 








De donde se deducen dos aplicaciones in- 


. teresantes. 


El vector VW, es fácil de calcular, en un 
plan de vuelo, basándose sobre un pronlor- 
no (ver la relación o fórmula núm. VI). Se 
podrá, pues, tener fácilmente Ja deriva (por 
la fórmula IX que acabamos de: expresar), 
que será la que afecte al avión al pasar 
desde (A) a (B). 


En vuelo podría ser interesante conocer 
la deriva que ha afectado al avión (siendo 
determinada W,). Habría que aplicar la 
misma relación (núm. 9), sólo con una res- 
tricción, a saber, que el término AB (dis- 
tancia recorrida) que en la fórmula inter- 
viene, exige conocer prácticamente la velo- 
cidad respecto al suelo, y no la velocidad 
propia en vuelo del avión. Sin embargo, sin . 
gran error, si la distancia entre (A) y (B) 
no es muy grande (lo que equivale a decir 
que el tiempo de vuelo sea corto), puede 
aceptarse como primera aproximación que 
V, es sensiblemente igual a V,: 


Esta suposición equivale a considerar (en 
la figura 2) el ángulo X, en lugar del án- 
gulo X de la verdadera deriva; lo que a su 
vez equivale a despreciar el viento longitu- 
dinal (de cara o de cola, que en un corto 
tiempo poco podría realmente influtr). 





Figura 2. 
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El vuelo con rumbo único (o vuelo con rum- 
bo constante). 


y y 
El vuelo con rumbo constante es una téc- 
nica que aplica directamente, en la prácti- 
ta, los resultados que acabamos de obtener. 


De un modo general, ya es de por sí bas- 
tante interesante el hecho de no tener que 
efectuar más que el mínimo de cambios de 


- rumbos. Pero las ventajas del vuelo con 
rumbo único residen principalmente en el . 


hecho de que esta técnica permite (en ge- 
neral) evitar los hoyos y las torres de las su- 
perficies isobaras, y, en consecuencia, por 
lo que corresponde, al menos, a los hoyos, 
permite evitar las zonas de mal tiempo. 


Por otra parte, escogiendo juiciosamente 
la ruta a tomar, se puede realizar a menu- 
do una ganancia de tiempo apreciable, aun- 
que el itinerario así encontrado no sea siem- 
pre el más corto en distancia. 


Consideramos un avión que va desde un 
punto (A) de “cota isobárica” (Z,) a. un 





Figura 3. 


punto (BJ de “cota isobárica” (Z,) (siendo 


esta última “cota” la prevista en el pron-. 


torno para la hora estimada de llegada). 


Sabemos que este avión va a sufrir un 
efecto total de viento transversal (dado por 
la relación núm. 6). 


La — Lb 


W, = A Vo 


" Sabemos también que cuando este avión - 


llegue a la vertical de (B), “posición aire” 
en el prontorno, su posición suelo estará a 
una distancia del rumbo igual a: 


La — Zb 


d=A v. 
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cuya distancia d deberá contarse a lo largo 
de una perpendicular al “rumbo”. 


Ahora bien, podemos conocer con bastan- 
te precisión los términos Z, (a la hora de: 
partida) y Z, (a la hora de llegada), y lo mis- 
mo A y V,. La distancia d está, pues, deter- 
minada y podemos construir el triángulo 
rectángulo ABG (fig. 4 y fig. 3). 


De un modo más sencillo obtendremos el 
camino a seguir para ir de (4) a (B), tra- 
zando la tangente al círculo de centro en 
(B) y radio d. En cuanto a la deriva, será 
calculaua por la fórmula ya conocida: 


| , d 
sen y AB" 

Sabemos que hay dos tangentes, una a 
cada lado del camino, que pasa por (B). La 
ley de Buys-Ballot da la buena; si (Z,—Z,) 
es positivo, X es también positivo, e Inversa- 
mente. 


: Volveremos más tarde a insistir sobre el 
itinerario seguido por un avión que vuela 
con rumbo constante. Este itinerario depen- 
de de la configuración del “campo isobá- 
rico”. 


El control de la estima se hace por los 
medios habituales, a los cuales vienen a 
añadirse los lugares de posición-presión, si 
el navegante dispone de una sonda altimé- 
Lrica. 

Pero hagamos constar que aunque esta. 
sonda no es absolutamente necesaria en un 
vuelo a rumbo único, siempre proporciona- 
ría un medio suplementario de obtener y 
comprobar el lugar de posición. Los- erro- 
res que se han comprobado han sido, en 
general, débiles. Cinco vuelos efectuados por 
la Escuela de Cazaux sobre el itinerario Bur- 
deos-Túnez han dado, a la llegada, errores 
inferiores a 20 millas. 


Las principales causas de error, por orden 
de importancia, son: 


1.” La dificultad de prever exactamente 
la cota de la “superficie isobara” en el pun- 
to de destino para la hora de llegada, pues 
esta hora no es conocida más que con cierlo 
grado de aproximación. Pueden, además, 
existir divergencias allí, entre los contornos 
previstos y los que en realidad existan. A 
decir verdad, los contornos suelen ser bas- 
tante precisos, especialmente sobre ciertos 
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itinerarios (Atlántico Norte, por ejemplo), 
puesto que los aviones en vuelo transmiten 
regularmente sus cotas isobáricas a los pues- 
tos meteo, los cuales pueden así rectificar 
eventuales divergencias entre los prontor- 
nos (previstos) y los contornos reales. 


2.2 Los errores de mantener el rumbo son 
muy débiles, pues hay que partir de la su- 
posición de que' los aviones que vayan a 
utilizar este método del rumbo constante 
estarán provistos de “pilotos automáticos” 
bastante precisos. Sin embargo, como estos 
“pilotos automáticos”, de tiempo en tiem- 
po (para evilar el error de precesión gliros- 
cópica), hay que reglarlos con relación a las 
brújulas magnéticas, el error de éstas se 
reflejará sobre aquéllos. 


32 La fórmula utilizada para el cálculo 
de la deriva media utiliza un término y (la- 
titud media). Para vuelos en los que inter- 
venga una gran diferencia en latitud es a 
menudo necesario dividir el trayecto total 
en varios trozos parciales, para cada uno de 
los cuales el cálculo deberá ser hecho por 
separado. 


Ensayemos ahora a determinar la hechu- 
ra, real del itinerario seguido por un avión 
que ejecute un vuelo con rumbo único. Su- 
pondremos que va desde un punto (A) de 
cota isobárica Z,, hasta un punto (B) de 
cota isobárica Z,, y que durante el vuelo los 
contornos no se modifican de modo'impor- 
lante a como se habían dibujado las “líneas 
isohypsas” en aquella predicción gráfica 
que es un prontomno. 

En la práctica se utilizan prontornos com- 
puestos, cuya definición daremos a Su de- 
bido tiempo más adelante. Supondremos 
que el prontorno en cuestión ha sido traza- 
do (o dibujado) sobre la carta del itinerario 
a seguir. Hemos visto (en la fórmula núme- 
ro 6) que el avión que pasa de (4)'a (B) 
sufrirá un efecto total de viento transversal 
iguel a: 

Za — £bh 
Vs, 


Sabemos también que la deriva total está 
dada por la relación 


Wa = 0 


> La — £b 
sen X= AB 


z x le] 
Conociendo así este ángulo X, podremos 


irazar sobre la carta (en el prontorno) el 
rumbo único a seguir para ir desde (4) 


to se encuentra en la 
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hasta (BJ). Supongamos que las 2isohypsas 
estén establecidas de 200 en 200 pies de di-- 
ferencia en altura (recordemos que: las. 
isohypsas son las curvas isobaras, inter- 
secciones de la superficie isobara, con pla- 
nos horizontales de esas colas; por tanto,. 
también son curvas de nivel de esas cotas). 


Tratamos de determinar el punto P, del' 
itinerario a seguir, que se encuentre sobre: 
la ¿isohypsa Z, + 200. Ahora bien, ese pun-- 
intersección de la 
isohypsa Z, + 200, con la paralela trazada: 
al rumbo único, a una distancia igual al. 
vector 

a, 
va 


según ya sabíamos. 


Del mismo modo se determinan los pun- 
tos P,, P,, P,, del itinerario que se han de- 
encontrar sobre las isohypsas £, +  400,, 
Z, + 600, Z, + n. 200. | 


En la construcción (de la, figura 4) se ha: 
supuesto que q (la latitud) puede ser cons!-- 
derada constante entre los límites de la fi- 
gura. En tal caso, como 

x 1 
pe 2w sen Pp: 

También será un multiplicador constante- 
y la construcción es inmediata. Se hace del' 
siguiente modo: 


1. Trazar AC, haciendo con AB un án-- 
gulo igual al de corrección de la: deriva. 

2. Trazar las paralelas a AC a distan-- 
cias W,,. a 


3.2 Tomar los puntos P,, P,, P, de in-- 
tersección de estas paralelas con las isohyp— 
sas SUCesivas. : 


4.2 Unir los puntos así obtenidos para. 


A Y 





Figura 4. 


912 


¿Número 120.- Noviembre 1950 


representar sensiblemente la ruta sobre el 
suelo que seguirá el avión. 


Hay que hacer una observación intere- 
:sante: que la vertical del punto de destino 
es (teóricamente) alcanzada cuando el avión, 
siguiendo la superficie isobara, llega a estar 
A la cota prevista como de llegada. Esta cota 


puede ser conocida con suficiente precisión. 


El vuelo de duración minima. - 


Sin viento, o con un viento constante, es 
«evidente que el itinerario que emplearía un 
tiempo mínimo de vuelo es la ortodrómica. 


Pero en los casos generales, con viento 
variable, la configuración del campo isobá- 
rico está lejos de ser ideal, y necesita la 
elección de un itinerario más complicado, si 
“se quiere reducir al mínimo la duración del 
vuelo aunque se alargue su distancia. 


La elección de este itinerario sólo depen- 
de de la componente tongitudinal del vien- 
to, que es lo que interviene directamente 
sobre la velocidad respecto al.suelo (com- 
ponente longitudinal, de cara o de cola). 


No se escogerán, pues, más que aquellos 
itinerarios en los que se tenga viento en 
«cola, y entre ellos el de viento máximo en 
cola; o si todos son con viento de cara, aquel 
en (que sea mínima la componente longitu- 
«ddinal de viento en contra. 


Ciertos métodos de cálculo han sido pues- 
$0s a punto para la determinación de estos 
itinerarios; pero en realidad debemos con- 
fesar que son complicados (1). 


Nosotros no vamos a considerar más que 
los métodos prácticos que se han deducido; 
pero como aun esto.alargaría excesivamen- 
te este artículo, dejaremos su exposición 
¡para una próxima ocasión en otro número 
de nuestra Revista. Diremos hoy únicamen- 
te que, en síntesis, el método consiste en 
determinar a un lado y a otro lado de la 
“ortodrómica” a seguir un cierto número de 
itinerarios “standars” a distintas alturas, 
para elegir luego entre ellos el que se pre- 
fiera, en virtud de ciertas razones o mo- 
bivOS. 


(1) Un estudio en extremo interesante de 
M. M. J. Bessemoulin y de R. Pone apareció 
sobre este asunto en el número de octubre-di- 
:ciembre de 1949, del “Journal scientifique de 
da Meteorologie”. 
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Dados los prontornos (campos isobáricos 
de la previsión meteorológica) a la hora me- 
dia del vuelo, se determina la altura más 
favorable en virtud de los vientos mínimos 
de cara, al objeto de conseguir una duración 
o tiempo de vuelo lo más corto posible. 


Prontornos compuestos. 


Hemos visto que en las previsiones de 
vuelos con presión constante había interés 
en utilizar prontornos calculados en fun- 
ción de la hora de paso del avión por una 
zona determinada. 


Prácticamente se utiliza el método si- 
guiente, que desemboca en prontornos muy 
particulares, llamados prontornos COmpuess 
Los. 


El trayecto total que debe seguir el avión 
se divide en “trozos” tales, que el avión tar- 
de unas tres horas en recorrer cada uno. Se” 
elige esta duración porque, efectivamente, 
en tres horas los prontornos evolucionan lo 
suficientemente poco para que se les pueda 
considerar como constantes. 


Sea H la hora de salida. Se calculará el 
prontorno del primer “trozo” para la hora 
H mimás hora y media, el prontorno del se- 
gundo “trozo” para la hora H más cuatro 
horas y media, el del tercer “trozo” para 
la hora H más siete horas y media, y así 
sucesivamente; o dicho de otro modo, se 
calcula el prontorno de cada “trozo” para 
la hora de paso del avión por cada punto 
medio (hora media de cada trozo). 


Se relacionan los “contornos” así obteni- 
dos y se está en posesión de un prontorno 
puro y simple, establecido para la “hora 
media” del total del viaje (a estos es a los 
que se les llama prontornos compuestos). 


* Xx  *y 


En la próxima ocasión expondremos a 
nuestros lectores los ejemplos de cálculo, 
que como final de su artículo incluye el Te- 
niente Mathiot, en el trabajo publicado en 
el número 48, de septiembre de 1950, en 
“Forces Aeriennes Francaises”, del cual ya 
hemos dicho que es una traducción literal 
cuanto hoy acabamos de exponer aquí a 
nuestros lectores, como continuación de la 
parte primera aparecida en nuestro número 
del mes de octubre. 


(Traducción de R. de A.) 
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El día 24 de julio de 1950 el Teniente Ge- 
neral George E. Stratemeyer, Jefe de la 
Fuerza Aérea de Extremo Oriente, recibió 
esta breve nota del General Mac Arthur: 
“La contribución de la Fuerza Aérea del 
Extremo Oriente en el conflicto de Corea ha 
sido magnífica. Ha cumplido la misión' que 


le fué asignada en forma muy superior a . 


lo que podía esperarse.” 


Algunas semanas más tarde, el Coman- 
dante General Hobart Gay, Jefe de la Pri- 
mera División de Caballería, manifestaba a 
un corresponsal de la prensa americana: 
“Sin el apoyo aéreo, hace más de un mes 
que nos hubieran echado al agua.” 


Logrado o a punto de lograrse el primor- 
dial objetivo de mantenerse en. tierra fir- 
me, otro General americano, W. B. Kean, 
Jefe de la 25 División, anunciaba que 
“cuando iniciemos nuestra ofensiva, esta 
misma cooperación (la aero-terrestre) será 
de vital importancia para el logro de la de- 
rrota definitiva del énemigo”. 


A pesar de testimonios como estos, no 
puede negarse que un “elevado número de 
ciudadanos americanos han visto tambalear- 
se su confianza en el Poder Aéreo durante 


la Aviación 


en Corea? 


(De Air Force.) 


los dos meses y medio iniciales de la con-— 
tienda. Otros ciudadanos, carentes de la in- 
dicada confianza, no han dudado en mani-' 
festar “que ya lo habían dicho ellos”. 


En los años transcurridos desde el final 


de la última guerra, el tipo medio de hom-- 


bre, que normalmente dedica muy poco 
tiempo a pensar en cuestiones militares, ha 
oído muchas veces decir que“una Fuerza 
Aérea estratégica es la única arma Capaz. 
de impedir una agresión por parte de Ru-- 
sia o, en última instancia, de detenerla si no 
había podido impedirla. Sin embargo, en 
Corea ha visto que no ha ocurrido ninguna. 
de las dos cosas. Se le había dicho que: 
nuestras fuerzas aéreas estratégicas po- 
dían anular la capacidad de lucha de una. 
nación. Pero los titulares de la prensa le 
han hecho patente que los norcoreanos han: 
tenido plena capacidad, a pesar de los nu-- 
merosos B-29 enviados contra ellos. 


En lo que se refiere a los efectos tácticos 
del Poder Aéreo, las conclusiones deduci- 
das de la guerra pasada fueron las de que 


en los frentes de combate la superioridad 


aérea es la premisa indispensable para lo- 
grar el-éxito. A pesar de ello, los norcorea- 
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nos los han logrado en abundancia, aunque 
- prácticamente han carecido de toda clase de 
efectivos aéreos. ¿Cómo puede explicarse 
esto? Un buen número de personas han co- 
menzado a pensar si no será conveniente 
ocuparse un poco más de los asuntos mi- 
litares. . 

La verdad es que la explicación de lo ocu- 
rrido: en la guerra de Corea, en lo que se 
refiere a la Fuerza Aérea, es muy sencilla 
y absolutamente lógica, sin que haya nece- 
sidad de recurrir a disculpa alguna. El pú- 
blico americano puede estar seguro de que 
el dinero que se ha empleado y que ha de 
seguirse empleando para lograr y conser- 
var una potente Fuerza Aérea constituye 
una buena inversión. Aquellos que se han 
regocijad al ver que el Poder Aéreo no ha 
sido capaz de detener la batalla en el se- 
gundo día pueden, ciertamente, retirarse 
como autoridades en cuestiones militares. 


En primer lugar, hasta el momento de es- 
cribir estas líneas, la guerra coreana ha sido 
una operación defensiva, y en Corea (como 
ocurrió. en Polonia y en Francia) puede con- 
siderarse natural que el agresor logre éxi- 
tos inicialmente, ya que él es quien elige 


el momento oportuno para actuar, moviliza. 


y emprende la marcha. La sorpresa del ata- 
que y la velocidad inicial le han dado y le 
darán siempre una ventaja momentánea. 


En estas agresiones hay una tarea inme- 


diata a desarrollar, la de lanzar a la lucha . 


todas las armas disponibles, independiente- 
mente de la finalidad para la que fueron 
concebidas, con objeto de detener la avalan- 
cha antes de que llegue a su objetivo final. 


La tarea siguiente es la de aportar refuer- 
zos de forma que hombres y material pue- 
dan ser asignados a los cometidos que le 
son propios, iniciándose de esta forma un 
plan distinto del de contener la ruptura 
inicial. 


Esto es exactamente lo que se hizo en Co- 
rea. En los -primeros días las “Superfortale- 
zas” B-29 fueron empleadas como piezas de 
artillería contra las lineas del frente enemi- 
go, con objeto de evitar que llegaran a Fu- 


san, mientras los refuerzos se hallaban en | 


camino. Esto no era precisamente bombar- 
deo estratégico, aunque los B-29 sean bom- 
barderos estratégicos. 

Igualmente, en este comprometido perío- 
do los F-80 fueron utilizados casi como 
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bombas de mano. El F-80 es un avión tác- 
tico, pero la acción en la línea del frente ús: 
solamente una parte de los cometidos tác-- 
ticos. Por lo menos de la misma importan-- 
cia es actuar detrás del frente enemigo, cor-- 
tando sus líneas de comunicaciones. 


Así, en los primeros días de la guerra, el 
empleo de la Aviación táctica se vió. limi-- 
tado a tan sólo una pequeña parte de lo que 
constituye sus posibilidades. Las fuerzas- 


aéreas estratégicas, por su parte, fueron em-- 


pleadas casi en su totalidad inadecuada-- 
mente, realizando, sin embargo, un trabajo- 
que resultaba imprescindible y al cual na-- 
die opuso la menor objeción. 


Más tarde, cuando los refuerzos comenza-- 
ron a llegar, los B-29 fueron retirados gra-- ' 
dualmente de su cometido circunstancial cn: 
la línea del frente y se les asignaron blan-- 
cos que encajaban mejor con sus posibili-- 
dades. Industrias de metales ligeros, refine-- 
rías de petróleo y parques de material móvil' 
fueron destruidos en zonas como las d»-- 
Chinnampo, Pyongyang, Wonsan y Konan,. 
pudiendo señalarse. que si Rusia hubiera 
decidido ocupar la parte norte de Corca,. 
hasta el paralelo 38”, estos centros indus--. 
triales, que figuran entre los mejores de 
todo Asia, no le hubieran sido de ninguna 
utilidad. 

Ahora bien, sería una equivocación coQ- 
ceder una importancia exagerada en la ue- 
tual campaña al bombardeo de esta clase dde- 


- blancos. Es este un caso. en el que no puede- 
decirse que eliminando los blancos estralj-— 


gicos de una nación-(como se ha hecho ex: 
el caso de Corea), quedara eliminada su ca-- 
pacidad de resistencia. Los verdaderos blan- 
cos estralégicos de la guerra coreana, las- 
factorías que producen aviones Yak y tan- 
ques Stalin, no están al alcance de nuestros- 
aviadores. Están escondidas detrás de una. 
cortina extendida a lo largo del río Yalu,.. 
en la frontera septentrional de Corea. La ca- 
pacidad industrial de este país es, en reali-- 
dad, un préstamo que ha recibido, y de mo-- 
mento no resulta factible alcanzar al pres- 
tamista. Por tanto, el poderío aéreo estra-- 
tégico no podrá nunca ser empleado con: 
verdadera eficacia en esta campaña. 

Por otra parte, la Aviación táctica podrá: 
utilizarse cada vez con mayor intensidad en 
el momento de iniciarse la contraofensiva.. 
Por ahora, una vez cumplida su tarea ini 


$ 


915 


REVISTA DE AERONAUTICA 


cial de contener la ruptura producida, esta 
'Aviación podrá actuar Cada vez más inten- 
samenle detrás de las líneas, no solamente 
cortando las líneas de aprovisionamiento y 
limitando los movimientos de tropas, sino 
limitando también muy acusadamente las 
posibilidades de una retirada. Este será el 
momento en que el enemigo pueda darse 
cuentá de la realidad e importancia de la 
«loctrina' americana sobre el Poder aéreo. 
Hasta ahora el enemigo, como ya hemos 
indicado, ha actuado por sorpresa utilizan- 
do la fuerza de inercia acumulada inicial- 
mente y la superioridad numérica. Habia 
esperado lograr sus objetivos finales antes 


. ———- - . + 





de que nuestras líneas de aprovisionamien- 
to hubieran adquirido una amplitud tal, que 
solamente las Fuerzas Aéreas hubieran sido 
capaces de disminuirla. Este objetivo no 
fué alcanzado, y ahora és él quien tiene 
sus propias comunicaciones para defender. 
Estas comunicaciones sufrirán y han sulvi- 
do ya todos los ataques que él no ha podido 
efectuar sobre las nuestras, y su única €s- 
:peranza sería el protegerlas con unas fuer- 
zas aéreas superiores, lo que no parece haya 
de poder realizar. 


No, como ya hemos indicado anteriormen- 
ve, no hay que buscar disculpa alguna a la 
actuación de la Fuerza Aérea en Corea. 
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Como Mac Arthur dice, esta actuación ha 
sido “magnífica”, y se puede añadir, como 
lo hace el General Kean, que “será de una 
importancia vital en la definitiva derrcla 
del enemigo”. 


No queremos cerrar este ligero comenti- 
rio sin oponer unas escuetas cifras a los 
comentarios que han abundado acerca de ia 
importancia de Jos servicios prestados po! 
la Fuerza Aérea y la Aviación de la Mart- 
na. La Fuerza Aérea realizó hasta el 31 de 
agosto un total de 18.893 servicios, de ins 
cuales 17.022 fueron de apoyo a tierra y 
1.871 estratégicos. La. Aviación embarcada 


efectuó un total de 4.900 servicios (3.400 la 
Marina y 1.500 su Infantería), todos ellos 
en operaciones tácticas de apoyo. Esto ha 
ocurrido a pesar de la falta de bases terres- 
tres adecuadas y de ser la Marina ameri- 
cana, a causa de las especiales caracteris- 
ticas que tienen las misiones que le son en- 
comendadas, una organización en la que el 
porlaviones ha adquirido un extremado pre- 
dominio. Naturalmente, esta división de las 
Fuerzas Aéreas utilizadas tiene una impor- 


tancia absolutamente relativa, desde el pun- 


to de vista de los resultados prácticos ob- 
tenidos, ya que el que la Aviación sea de 
un Ejército u otro carece en absoluto de im- 
porlancia, | 
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En torno a la puesta en marcha de los turbo- 


reactores y de los turbohélices 


El problema de la puesta en marcha de 
los turborreactores y de los turbohélices es 


completamente diferente del de los motores ' 


de émbolo, principalmente por el hecho de 
la potencia mucho más elevada que nece- 
sitan los primeros para su lanzamiento. 


Los motores eléc- 
tricos de puesta en 
marcha de los moto- 
res de émbolo tienen 
una potencia de 2 a 


4 cv. mientras que 1, 
los de los motores de AS 
reacción cuentan con > 
una potencia mucho ES 
más elevada, que va- E? 
ría entre los 10 y  , REO 


250 Cv. 


Se planteó un pro- 
blema capital para la 
puesta en marcha de 
- los motores de reac- 


A.—Motor de turbina de gas. 


B.—Puesta en marcha de aire 
comprimido, 


(De. L*Air.) 


En efecto, el mpleo de fuentes de ener- 
gía móviles (grupos electrógenos portátiles, 
vehiculos con baterías, etc.) no resulla siem- 
pre práctico y a menudo se considera inde- 
seable, sobre todo para la puesta en marcha. 
en portaviones. Se han obtenido progresos. 
muy interesantes en 
esta materia por la 
sociedad-, american 
Air Research. 


El nuevo molo!” 
“puesta en marcha”, 
construído por esta 
sociedad, elimina la 
molesta y penosa ba- 
tería de puesta en 
marcha y no pesa: 
más que 47 kgs. 


Ses; 


El aparato se com- 
pone «de un molor 
eléctrico de tres cuar-- 


F.—Puesta en marcha eléc- 
trica de 3/4 de cv. 


H.—Compresor radial de dos 


ción; se trataba de 
poner en servicio un 
motor de potencia 
suficiente, que re- 
sultara de reducido 
volumen y lo sufi- 
cientemente ligero 
para poder ser uti- 
lizado a bordo del 
avión. 


« C.—Válvula de parada, 


D.—Limitador de gasto. . 
E.—Aire inyectado. 


1, Álre.—z2. 


Aire comprimido.—3. Gas 
escape. 


escalones. 
l.—Cámara de combustión. 
J.—Turbina de gas radial de 
un solo escalón. 


caliente.—4. Gas de 


Para la puesta en marcha de los motores: 


1.2 Oprimir el botón para alimentar la puesta en marcha 

"eléctrica y el grupo G. 

2,0 Abrir la válvula de parada y la puesta en marcha de 
alre comprimido acciona el turborreactor, 


: 


tos de caballo, de una 
pequeña turbina de- 
gas, de proyecto nue- 
vo y de gran veloci-- 
dad, y una pequeña 
turbina de aire com-- 
primido de alto ren- * 
dimiento, que asegu- 
ra la puesta en mar-- 
cha del reactor. 'Po- 
do ello va instalado- 


Era necesario igualmente un sistema de 
puesta en marcha completamente autóno- 
mo, es decir, que no necesitara para su em- 
pleo ninguna fuente de energía exterior al 
avión, al tiempo que asegure un número ra- 
zonable de puestas en marcha. 


a bordo del avión y no precisa ninguna fuen- 
te exterior de energía. 


Para la puesta en marcha del reactor, el 
piloto oprime un botón que acciona el mo-- 
tor eléctrico, el que a su vez hace funcionar: 
la pequeña turbina de gas. Esta lleva un 


917 


mm 


¡REVISTA DE AERONAUTICA 


«compresor radial de aire de dos escalones. 
El exceso del aire comprimido se envía (por 
medio de una válvula, cuyo mando acciona 
el piloto) a una puesta en marcha especial, 
'Compuesta por una turbina de aire, que gira 
-4 gran velocidad, acoplada a un reductor y 
“a un dispositivo de embrague. Este conj un- 
:to se halla acoplado al reactor e inicia el 
[uncionamiento de éste en el momento de 
la puesta en marcha. 


El aparato está capacitado para facilitar. 


“un considerable número de puestas en 


marcha, y puede verificar esta ' operación 


«en un espacio de tiempo brevísimo, que 
"varía entre los treinta y cien segundos, se- 
«gún la potencia del reactor. 


El motor eléctrico utilizado para accionar 
el grupo está alimentado por una batería 
de .24 voltios, 100 amperes, cuyo peso no es 
¿Muy excesivo. 


Las ventajas de este nuevo sistema, con 
relación a otros procedimientos de puesta 
'en marcha y a los actualmente en servicio, 
:soOn numerosas. | 


El nuevo “motor puesta en marcha” per- 
mite a un avión de reacción aterrizar en 
«Cualquier terreno, aunque se halle despro- 
“visto de fuentes de energía auxiliar. Es com- 
pletamente autónomo y capaz de asegurar 
¡puestas en marcha rápidas, utilizando úni- 
«camente el carburante del avión. Sus-carac- 


. deristicas no se ven afectadas por las bajas 


temperaturas. Además, puede asegurar la 
producción de energía eléctrica en tierra y 
«en vuelo, alimentando de aire comprimido 
.las turbinas acopladas a las dínamos o a los 
Alternadores. El accionamiento de estos ge- 


“ meradores puede combinarse con el funcio- 


namiento del motor principal del avión (dis- 
posición clásica actual). 


El aire comprimido producido por el gru- 
po “motor puesta en marcha” puede de esta 
forma alimentar la turbina de aire del gru- 
“po de refrigeración, asegurando el acondi- 
«cionamiento del aire de la cabina en el sue- 
lo cuando el turborreactor se halla parado. 
Además, utilizando gases de escape de la 


urbina de gas del pequeño grupo, se puede 
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asegurar económicamente Ja calefacción en 
el suelo y el sistema antihielo de las alas, 
hélices, etc. Todo ello se obtiene sin recar- 
gar el turborreactor, el cual ya se halla bas- 
tante embarazado por los restantes acceso- 
rios “para el avión. 


Este nuevo sistema de puesta en marcha 
se instala rápidamente en los aviones mul!- 
tirreactores, ya que la sola adición a los mo- 
tores es los de un “puesta en marcha” de 
aire comprimido (turbina) acoplado a cada 
uno de los reactores. Se utiliza la misma 
fuente de aire comprimido para todos los 
motores del avión. Este sistema resultará, 
por tanto, mucho más ventajoso, particu- 
larmente desde el punto de vista de alige- 


- Tramiento, al aumentar el número de reac- 


tores. 


Los turborreactores, con este “motor pues- 
ta en marcha”, se «»ecuwnan a 6.000 rev): - 
ciones por minuto, pero sólo han sido expe- 
rimentadas con éxito las puestas .en marcha 
a 4.000 revoluciones por minuto. (Evidente- 
mente se busca una velocidad mínima de 
puesta en marcha, ya que necesita una po- 
tencia más débil.) 


El “motor puesta en marcha” (turbina) 
de aire comprimido, es decir, la parte soli- 
daria del turborreactor, desarrolla una po- 
tencia de 35 Cv., y su peso es sólo de 7 kilo-: 
gramos (conjunto: tuibina y reductor y em- 


- brague). La velocidad en vacío de la peque- 


ña turbina es de 64.000 revoluciones por 
minuto. 


- Concluyendo: el sistema Air Research 
constituye una interesante solución a este 
problema de la puesta en marcha de turbo- 
rreactores y turbohélices. 


Con relación a las turbinas de 10.000 ca- 
ballos, actualmente en estudio, se prevé la 
puesta en marcha por medio de turbinas de 
agua oxigenada (del género de motores- 
cohete). La potencia desarrollada alcanzará 
de 300 a 400 cv., para un peso del orden de 
sólo 30 kilogramos. 


El tiempo de la puesta en marcha será 
del orden de diez segundos a plena po- 
tencia. ' . 
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lA BOMBA ATOMICA Y LA 
ENERGIA NUCLEAR (del 
uranio al hidrógeno pasan- 
do por el helio), por Ri- 
cardo Munáiz de Brea, Co- 
ronel del Ejército del Aire. 
Un volumen de 320 pági- 
nas, de 24 pon 18 cm., con 
40 figuras y 32 láminas 
fuera de texto. Editorial 
Aeronáutica. Madrid, 1950. 


Con esta obra, inicia Edi- 
_torial Aeronáutica” la publi- 
cación de una serie de ellas 
que, sin tener un carácter 
especificamente aeronáutico 
restringido a los lectores de 
la Biblioteca «del Aviador, 
pueden ser, por su conexión 
con la Aviación, o por su pal- 
pitante interés o actualidad, 


leídos con avidez,. no sólo 
polos profesionales de la 
Aviación, sino tambiér por 


todos los que, sin serlo, sien- 
tan curiosidad por esta clase 
de temas. 

Al autor —uno de los más 
veteranos publicistas aero- 
- máuticos— le han sido facili- 
tados por los Estados Mayo- 
res, las Embajadas británica 
y norteamericana y la Jefa- 
tura Nacional de Defensa Pa- 
siva toda la documentación 
Oficial no secreta disponible, 
incluyendo documentos, grá- 
ficos y escritos de las Nacio- 
mes Unidas y de la Comisión 
de Energia Atómica de los 
los Estados Unidos. Y en ver- 
dad que ha sabido sacar pro- 
vecho de toda la documenta- 
ción puesta en sus manos. 

El libro es uno de los es- 
tudios más documentados so- 
bre la energia nuclear y la 
Bomba Atómica, que, dentro 
del mayor rigor científico, 
excluye el exceso de fórmu- 
Jas, permitiendo al lector me- 


LIBROS 


dio, con su claridad de ex- 
posición y con su gran aco- 
pio de figuras, datos y anéc- 
dotas que hacen más amena 
su lectura, la comprensión 
exacta de todo el extenso y 
enjundioso camino que va 
desde los primeros conoci- 
mientos atomísticos al fun- 
cionamiento de las armas 
atómicas. 

El Coronel Munáiz divide 
su libro en .tres partes: “La 
teoria”, “La práctica” y “El 
porvenir”. La primera parte 
constituye una elemental in- 
troducción a la Física atómi- 
ca, en la que el autor expo- 
ne con una gran claridad y 
una sencillez muy difíciles 
de lograr en lo puramente 
científico, la constitución: del 
átomo, sus características y 
modificaciones, 
conceptos de energía y masa 
en la teoría de Einstein, las 
armas de la Química nuclear, 
el uranio como explosivo nu- 
clear y las pilas o reactores 
nucleares. 

En la segunda parte se ha- 
ce historia de los trabajos de 
investigación y desintegra- 
ción efectuados en los diver- 
sos paises; de la fabricación 
del explosivo atómico en los 
Estados Unidos; del proyec- 
to, fabricación, ensayo y.ca- 
racteríisticas de las bombas 
americanas; del bombardeo 
del Japón, relatado por sus 
ejecutores; de los posterio- 
res experimentos de Bikini y 
Eniwetok; y, por último, de 
la balíistica de efectos de la 
bomba, estudio extenso y mi- 
nucioso, hecho extensivo tam- 
bién a ciudades de tipo eu- 
ropeo. 

En la parte tercera (“El 
porvenir”) discurre el autor 
sobre la defensa antiatómica, 
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isótopos, 


la bomba en las operaciones 
de guerra, los usos pacíficos 
de la energía nuclear, el 
control internacional de esta 
energía y las perspectivas 
del futuro. Y como final, un 
amplio capítulo de esta ulti- 
ma parte va dedicado a la 
bomba de hidrógeno o de he- 
lio, de la que se estudia su 
posibilidad teórica, su cálcu- 
lo y su realización práctica 
en el porvenir. 

Completan la obra una cro- 
nología de la Era Atómica, 
un índice alfabético, otro bi- 
bliográfico y 32 láminas de 
magníficas fotografias —mu- 
chas de ellas, inéditas— re- 
lativas a los trabajos de fa- 
bricación de armas atómicas, 
a; su utilización y a las apli- 
caciones pacificas de la ener- 
gía nuclear. 

El estilo sencillo y narra- 
tivo que preside casi toda la 
obra, con su abundante co- 
lección de datos de primera 
mano, citas, anécdotas y re- 
latos, prestan a la lectura 
una amenidad e interés poco 
habituales en esta clase de 
trabajos. 


INSTRUMENTOS DE AVIA- 
CION, por E. Stieri, y MO- 
TORES DE AVIACION, por 
D. H. Surgeoner. Dos volú- 
menes de 294 y 168 pági- 
nas, de 19,5 por 13,5 cm. 
Buenos Aires. Editorial 

_HASA. Distribuida por Li- 
brería Hispano Americana, 
Barcelona. 


Los grandes aviones mo- 
dernos tienen tableros de ins- 
trumentos cuya vista resulta 
realmente impresionante pa- 
ra quien no está familiariza- 
do con la Aeronáutica. Desde 
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el primer momento llama la 
atención el extraordinario 
número de estos instrumen- 
tos. Muchos de ellos se pare- 
cen tanto, que pudiera creer- 
se se trata de duplicados; pe- 
ro cada uno de estos apara- 
tos de a bordo tiene una 
misión específica que Cum- 
plir, y ha sido perfeccionado 
al máximo para un tipo de 
medición determinada: po- 
tencia, combustible, presión, 
apreciación de la dirección, 
etcétera. La obra de Stieri 
describe todos los instrumen- 
tos .y aparatos clasificándo- 
los en tres grupos principa- 
les, perfectamente definidos: 
Instrumentos del motor, ins- 
trumentos diseñados para la 
navegación e instrumentos 
de vuelo. 

Surgeoner, en la segunda 
de estas obras, trata de pre- 
sentar una vista general de 
lo que se refiere a motores 
de aviación mediante la cla- 
ra explicación del funciona- 
miento de los motores de 
combustión interna y del ob- 
jeto y funcionamiento de sus 
diferentes partes, tales como 
carburadores, magnetos, -etc. 
Dedicada la obra a los neó- 
fitos en aeromotores, les su- 


ministra ideas de conjunto, : 


tratando en forma meramen- 
te superficial la teoría de los 
motores térmicos, que sirva 
de base para estudios más 
superiores. 

Una y otra, traducidas por 
J. Cook, se leen con gusto, 
por su Clara, metódica y 
acertada exposición. 


ad 


BASES DE LA TECHNIQUE 
DES TUBES DE T. S. F., 
por J. Deketh. Un volumen 
de 586 páginas, de 23,5 
por 15,5 cm., con 370 erá- 
ficos e ilustraciones y 67 
fotografías, en tela. Ein- 
dhoven (Holanda). Biblio- 
teca técnica Philips. Dis- 
tribuido por Libreria Pue- 
yo, Madrid. 


La biblioteca técnica Phi- 
lips publica, además de la 
serie de tratados sobre ilu- 
minación, algunos ya conoci- 
dos de nuestros lectores, la 
serie “Tubos Electrónicos”, 
de cuyo volumen. primero, 
debido a la pluma del inge- 


niero J. Deketh vamos a dar 
noticia. Es propósito del au- 
tor, plenamente logrado, dar 
a los técnicos no iniciados en 
los “misterios” de la radio, 
así como a los especialistas, 
una idea de la construcción 


“de los tubos y de su utiliza- 


ción en los radiorreceptores y 
aparatos análogos, dando las 
características y modo de 
funcionar de los tubos elec- 
trónicos que, aun estando es- 
pecialmente concebidos para 
la radiorrecepción, tienen 
otras numerosas aplicacio- 
nes. Constituye también la 
obra una introducción técni- 
ca al estudio de las descrip- 


ciones con características y. 


esquemas publicados para los 


tubos Miniwat y de otros ti-. 


pos, recién lanzada la serie 
de los de muy pequeñas di- 
mensiones, que han sido fa- 
bricados por un procedi- 


miento totalmente nuevo» 


cuyo conocimiento interesará 
a los lectores. 

Detalladamente se estudian 
las bases físicas del funciona- 
miento de los tubos de TSH, 
pues el conocimiento profun- 
do de ciertos hechos, como la 
repartición del potencial en 
el tubo; la emisión térmica, 
la emisión secundaria, el po- 
tencial de contacto, etc., es 
indispensable para formarse 
una idea exacta de la mane- 
ra de funcionar, propiedades 
y aplicaciones, así como de 
numerosos fenómenos que en 
la práctica se presentan. 

"Termina el grueso volumen 
con un apéndice que contie- 
ne una colección muy impor- 
tante de definiciones, fórmu- 
las, tablas y datos, y con una 
extensa bibliografía. 


CURSO DE ELECTROTECNICA, 
por Grau Dieckmann-Rap- 
paport. Un volumen de 195 
páginas, de 25,5 por 17 cm. 
En cartoné, 10 pesos. Bue- 
nos Aires, 1950. Editorial 
Hobby. "Ta 


Como un tratado completo 
para iniciarse en los estudios 
de electrotecnia podemos de- 
finir esta excelente obra, de- 
dicada especialmente a los 
estudiantes de operadores ra- 
diotelegráficos, a los que Ssu- 
ministra todo el caudal de co- 
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nocimientos que necesitam 
para alcanzar el éxito en sus, 
estudios. Es también útil pa- 
ra el estudiante de enseñanza 
media, porque permite adqui-- 
rir claramente los conoci- 
mientos de los fenómenos- 
eléctricos desde sus raices, 
para ir ampliándolos y pro-- 
fundizándolos hasta llegar al 
dominio completo de estas. 
materias, y para el que abor-- 
da el estudio de la electrici- 
dad sin conocimientos pre- 
vios, porque todo lo necesa— 
rio está explicado a partir de 
su fundamento. 

Cada capítulo de la obra,. 
escrito con concisión y clari- 
dad no exentas de amenidad,. 
va seguido de un cuestiona- 
rio para facilitar su repaso,. 
y muchos de ellos terminam 
con una serie de problemas 
cuyas soluciones se insertar 
al final del libro. 

Está especialmente cuidada 
la representación gráfica, 
siendo numerosas las figuras 
correspondientes a los temas 
tratados. : 


SELECCIONES DE RADIO, di- 
rigidas por R.-J. de Dark-— 
ness. 15 cuadernos de 96 
páginas, de 19 por 13,5 cm.. 
En rústica, 8 pesetas cua- 
derno. Barcelona, 1950.. 


Editorial src 
Selecciones de radio cons-- m 


tituye una verdadera enciclo- 
pedia de divulgación de .elec- 
trotécnica, emisión, radio-- 
técnica, grabación, cine so- 
noro, amplificación y televi- 
sión. Contiene referencias de- 
talladas de los nuevos descu-- 
brimientos y mejoras que 
constantemente se van pro- 
duciendo, manteniendo al día: 
los conocimientos de los pro- 
eresos obtenidos, dedicando» 
preferente atención al mon- 
taje de aparatos y asuntos: 
prácticos de utilidad inme- 
diata, con el fin de que el 
nivel científico de nuestros. 
técnicos por ningún concepto: 


- resulte inferior al que puedan: 


poseer los extranjeros. 

Los artículos que publica- 
están traducidos de las prin-- 
cipales obras y revistas fran- 
cesas, inglesas y americanas, 
además de numerosos origi- 
nales, y están profusamente: 
ilustrados. . 
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HORMIGONES PRETENSADOS, 
por Y. Font Maymó. Un vo- 
lumen de 163 págs., de 24 
por 16,5 cm, en tela, 120 
pesetas. Madrid, 1950. Edi- 
torial Dossat, “S. A.. 


En la actualidad no existe 
aun libro español que elemen- 
talmente exponga teoría, re- 
suma algo delo aparecido en 
artículos, dé a conocer las 
principales aplicaciones y sir- 
- va a buena parte de nuestros 
técnicos como «punto de par- 
tida para meditar sobre el 
vasto problema que presenta 
la utilización de los Hormigo- 
mes Pretensados. Por ello la 


importancia que para técni- . 
"Cos y Constructores encierra 


«el estudio del ingeniero Font 
Maymó es, ciertamente, ex- 
'cepcional, ya que se trata del 
[primer libro que expone sen- 
Cillamente, en lengua caste- 
llana, principios y aplicacio- 
nes de tan importante y re- 
ciente técnica, logrando hacer 
“una exposición elemental y, 


a manera de divulgación, re-. 


Sumir una ínfima fracción de 
la realidad, limitada a bre- 
ves ideas de Hormigones Pre- 
comprimidos en sus princi- 
pios: Utillaje, cálculos 'isostá- 
ticos y aplicaciones más in- 
teresantes. 

La obra, dividida en :'ocho 
Capitulos y un apéndice, está 
ilustrada con 121 figuras bien 
logradas. 


TRABAJOS MANUALES CON 
MATERIAS PLASTICAS, por 
P. W. Blandford. Un volu- 
men de 180 páginas, de 
22,5 por 14,5 cm. En rús- 
tica, 35 pesetas. Barcelo- 
na, 1950. Manuel Marín, 
editor. . 


Es ya nutrida la literatura 
sobre sustancias plásticas, 
desde las obras que tratan de 
su composición y obtención 
hasta las que describen sus 
mumerosas aplicaciones in- 
dustriales para obtener gran- 
des series de artículos muy 
variados, formados :con estos 
nuevos materiales, que están 
Causando una verdadera revo- 
lución en la industria. Pero 
hasta ahora los artesanos, los 
aficionados, los ¡alumnos de 
los talleres escolares, que de- 
seaban ejercitar :su :arte, .su 


habilidad o simplemente ha- 
Har una distracción útil en el 
trabajo de los plásticos, ca- 
recian de información ade- 
Ccuada donde adquirir orien- 
taciones y enseñanzas que 
les dirigiera en su labor, por 
no existir obra alguna que 
tratara de su elaboración, 
métodos de trabajo y herra- 
mientas a utilizar. 

El libro de Blandford, tra- 
ducido por lgnacio Rodrigo, 
quimico-farmacéutico, está 
escrito precisamente para 


aquellos que han sabido com- 


prender las portentosas posi- 
bilidades de las materias 
plásticas para tallar, tornear 
y esculpir a mano, expresan- 
do sus ideas y su destreza en 
diseños originales. Constitu- 
ye una verdadera guía, donde 
el lector encontrará todo 
cuanto necesita saber acerca 
de estos atráyentes materia- 
les: sustancias plásticas apro- 


.piadas para trabajos manua- 


les, prescindiendo de las que 
sólo tienen aplicación indus- 
trial; métodos para transfor- 
mar estos materiales, y gé- 
nero de diseños, proyectos y 
modelos convenientes. Todo 
ello, claramente expuesto e 
ilustrado con 88 figuras y 10 
bellas láminas fuera de texto. 


PERSPECTIVA, por el doctor 
Erhard Gull. Un volumen 
de 100 páginas, de 26 por 
18 cm., con 121 figuras, 
ocho láminas en papel cou- 
ché y una tricromia. En 
rústica, 55 pesetas; en tela, 
70 pesetas. Barcelona. Edi- 
torial Reverté, S. A. 


El autor de esta obra ha 
sabido condensar en pocas 
páginas, magníficamente 
ilustradas, el fruto de su lar- 
ga experiencia universitaria, 
logrando proporcionar a los 
dibujantes, pintores y estu- 
diantes que lo'lean la triple 
capacidad de dibujar correc- 
tamente del natural, trans- 
formar dibujos geométricos 
en perspectivas y proyectar 
a mano alzada siguiendo las 
reglas indispensables a una 
buena representación. 

Por medio de sencillas y 
claras explicaciones de las 
ideas fundamentales y una 
elección cuidadosa de los 
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ejemplos, este libro trata, y 
lo logra, llevar a una cla-. 
ra comprensión de la pers- 
pectiva, alcanzando asi el 
estudiante con facilidad y 
casi insensiblemente un do- 
minio absoluto de la materia, 
evitando al propio tiempo se 
adopte por rutina el empleo 
de un único sistema de pers- 
pectiva. 

La obra, traducida de la 
tercera edición alemana por 
el ingeniero industrial don 
Juan Maluquer Wahl, está di- 
vidida en doce capitulos y un 
apéndice, y sus ilustraciones 
son particularmente notables 
por su belleza y claridad. 


ANALISIS QUIMICO  CUALI- 
TATIVO, por J. H. Reedy. 
Un volumen de 486 pági- 
nas, de 21 por 14 cm. En 
rústica, 130 pesetas; en 
tela, 150 pesetas. Madrid, 
1950. Aguilar, S. A. de Edi- 
- CIONES. 


El profesor Reedy, en 
“Análisis quimico cualitati- 
vo” huye en su exposición de 
consideraciones oscuras e in- 
oportunas, que disminuiríian 
la eficacia de esta intere- 
santísima obra, de la que se 
han realizado ocho impresio- 
nes distintas de una misma 
edición, lo que constituye el 


mejor elogio que de ella pue- 


de hacerse. Su autor ha pues- 
to un especial cuidado en 
evitar que los principios que 
se desarrollan puedan incul- 
car en los principiantes que 
la estudian prejuicios a fa- 
vor de teorías que han de 
desarrollar posteriormente en 
otras disciplinas. 

El libro está especialmen- 
te dedicado a aquellos que no 
sólo deseen adquirir los co- 
nocimientos prácticos del 
análisis químico, sino los 
fundamentos teóricos en que 
se basa. Se divide en dos 
partes: una teórica y otra 
descriptiva. En la primera se 
exponen, con extraordinaria 
claridad, los fundamentos fí- 
sicoquimicos; y en la segun- 
da, la descripción de los 
cuerpos conducentes a la 
identificación de los iones, 
que va acompañada de las 
ecuaciones iónicas que las re- 
presentan, y enriquecida, la 


REVISTA DE AERONAUTICA 


de cada ion, con un párrafo 
en que se aclara al lector 
cuál es la reacción o reaccio- 
nes de las descritas que es 
utilizable en la identifica- 
ción del ion, detalle de gran 
valor pocas veces tenido en 
cuenta en obras análogas. 
Numerosas tablas, figuras 
y esquemas acompañan al 
texto, que termina con un 
valioso indice alfabético. 


EL CARBON, por Francisco 
Pintado Fe.—Tomos l y Il, 
de 339 y 486 páginas, de 
24 por 17 cm., con 97 y 262 
figuras. Madrid. Instituto 
Nacional del Combustible. 


El Instituto Nacional del 
Carbón, del Patronato Juan de 
la Cierva de Investigación 
Técnica, tiene en construcción 
un gran centro de investiga- 
ción en Oviedo, que ha de es- 
tar dotado de instalaciones 
modernas para el estudio de 
los carbones españoles, con- 
tando con laboratorios físicos 
y químicos, instalaciones de 
ensayo y semi-industrales. 
Con objeto de recoger la in- 
formación y orientación ex- 
tranjeras en materia de tan 
alto interés nacional, su ilus- 
tre director, Ingeniero Pinta- 
do Fe, visitó los centros de 
investigación más importan- 
tes de Inglaterra, Francia, 
Bélgica y Holanda, reunien- 
do en una documentada Me- 
moria, que ahora se publica 
con el titulo que encabeza 


ESPAÑA 


Revista General de Marina. octu- 
bre de 19s.—La posición de España 
dentro de la estrategia general—Cy- 
bernét'ca. — Ensayos etimológicolexico- 
gráficos. — El médico de la Armada 
ante el secreto profesional.—Considera- 
ciones sobre Meteorología.— “Shock” 
y transfusiones sanguíneas.—Submari- 
no atómico.— Historias de la mar: 
Naufragio en el Artico.—Una infor- 
mación: Los actos de los dias 15 y 
16 de julio en la Escuela Naval Mi- 
litar.—Miscelánea.—Libros y revistas. 
Noticiario, 


estas líneas, una nutrida se- 
rie de notas y datos, metódi- 
camente ordenado por países 
y centros de cada pais y com- 
plementada con una profusa 
y valiosa información sobre 
ensayos y temas de origen, 
propiedades, preparación y 
utilización del carbón. 

La obra constará de tres to- 
mos, de los que los dos ya 
publicados estudian los cen- 
tros visitados en Francia y 
Bélgica, respectivamente, y 
el tercero nos dará a conocer 
el estado actual de la inves- 
tigación sobre el carbón en 
Holanda e [nglaterra. 


LOS EXPLORADORES D*AL- 
MONTE Y BENITEZ, por 
Julio Romano. Un volumen 
de 181 páginas, de 23,5 
por 16,5 cm. En rústica, 30 
pesetas. Madrid, 1950. Ins- 
tituto de Estudios Africa- 
nos. 


No tenemos ante nosotros 
un libro de aventuras ni si- 
quiera uno de viajes, aunque 
abunden los primeros y no 
son escasos los segundos; 
tenemos una obra de reivin- 
dicación de los mombres de 
dos exploradores españoles 
desconocidos por la mayoría 
de los españoles, aunque su 
fama se reparta por el 
mundo. 

D”*Almonte pasa parte de su 
vida en China con los “hom- 
bres de ojos oblicuos”; en 


Africa, con el hombre del 
REVISTAS 
ARGENTINA 


Boletin del Centro Naval,  julto- 
agosto de 1950.—La primera Escuela 
Naval Militar Argentina.—El desarro- 
llo estratégico de la batalla de las 


Filipinas.—Detención de tormentas por' 


medio de microsismos.—Principios bá- 
sicos de la lubricación.—No tiende a 
desaparecer la propulsión eléctrica de 
los submarinos.—Actualidad de la teo- 
ria de Douhet.—Reflexiones sobre el 


hundimiento del “Bismarck”, — El 
crucero del corsario alemán “Atlantis” 
(1940-1941). —Crónica nacional. — Notas 
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“color de hollín”; en el Sáha-- 
ra, con los “hombres azules”; 
en Luzón, con los “cazado-- 
res de cabezas”; en Nueva. 
Guinea, con los pigmeos; en 
Sumatra, con los antropófa-- 
gos... Fué D'Almonte geógra- 
fo, naturalista, cartógrafo,. 
geólogo, y sobre todo, explo-- 
rador, y publicó una obra que- 
le dió mucho prestigio entre: 
los doctos de todo el mundo,. 
la titulada “Formación y evo-- 
lución de las subrazas indo-- 
nesia y malaya”. 

Benitez explora el Sáhara, 
en 1879 en un viaje que, par-- 
tiendo de Ceuta, recorre de: 
Norte a Sur el Imperio de Ma-- 
rruecos, y atravesando el de-- 
sierto se dirige a la ciudad 
de Timbuctú. Antes de esta» 
fecha ha realizado ya dife- 
rentes viajes por el interior: 
de Marruecos, que le ponen» 
en contacto con la abigarra-- 
da muchedumbre de tribus. 
que lo pueblan, familiarizán-- 
dose con el idioma árabe y 
con algunos dialectos del 
pais. 

El viaje lo realiza en com-- 
pañía de un explorador ale-- 
mán y un moro argelino, to-- 
dos disfrazados para no ser 
reconocidos como “nazare-- 
nos”. Pasan peligros y fati-- 
gas sin cuento. Durante el 
mes y medio que tardaron en 
cruzar el Sáhara, y ya de re-- 
egreso en Madrid, escribe las. 
impresiones de su accidenta-- 
do periplo con el titulo “Via- 
je por Marruecos, el desierto 
de Sáhara y Sudán al Sene-- 
gal”. 


profesionales. — Necrologia. — Asun» 
tos internos.—Biblioteca del Oficial de: 
Marina. 


Revista Nacional Aeronáutica, ma- 
yo de 1950.—Editorial.—Noticias ¡ mun- 
diales.—Sí, creo: en. la Cahalleria.—La. 
variación secular del campo magné- 
tico terrestre. — El ala volante caza» 
“Horten IX”.-——Rebecca-Eureka: Equi- 
po de radar de ayuda a la navega- 
ción aérea. — El equilibrio del Poder- 
mundial. — La década decisiva.—Texto: 
de un documento alemán capturado. 
sobre el apoyo aéreo de las fuerzas- 
terrestres.—El Rol nacional del Ofi- 
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cial. —XB-51, bombardero de apoyo.— 
Investigaciones aeronáuticas a través 
de la estratosfera.—Vuelo mundial de 
. 56.000 kilómetros.—Aviones usados por 
la Academia Militar Argentina.—Su- 
plemento Inte: Awvia.—Crónica nacio- 
nal.—Revista de revistas. 


BELGICA 


L'Echo des Aijles, número 19, 10 de 
octubre de 1930 —Puente aéreo y co- 
operación aeronáutica.—Nuestra AÁvia- 
«ción militar.—Significación y enseñan- 
zas del Ejercicio “Cupola” (continua- 
ción). —El Avro Delta 707 B.—Carta 
de América.—Lo que será el super- 
Constellation. — Sobre las rutas del 
aire.—Proyectos Boeing de aviones li- 
geros con turbopropulsores. —Á  pro- 
pósito de un nuevo motor turbina.— 
' La pequeña Aviación.—A vuelo de pá- 


jaro. 


L'Echo des Ailes, número 20, 25 de 
octubre de 1950. — Reflexiones sobre 
un presupuesto.—La VI Asamblea Ge- 
neral anual de la 1, A. T. A.—Sir 
William Hildred hace la “vuelta de 
horizonte” de la Aviación comercial 
mundial. — Sobre las rutas del aire.— 
Nuestra Aviación militar.—Carnets de 
siluetas. — Los ejercicios “Cupola” y 
“Emperor”. — Novedades británicas.— 
Remesa oficial de Meteors fabricados 
en la Casa Fokker y TF.-N, a las 
Fuerzas Aéreas neerlandesas y  bel- 
gas. —Telón de fondo de la Aviación 
de caza soviética.—El monoplano Hu- 
rel-Dubois H. D. 10.—Todavia los pla- 
tillos volantes.—El “Tuyau de Poele” 
se complica. — Pequeña Aviación. — Á 
vista de pájaro. 


CHILE 


Chile Aéreo, julio de 1950.—Ayuda 
que hacía; falta.—Cómo trabaja la Fe- 
deración Aérea de Chile.—De aqui y 
de allá.—En un año, de bisoño a :ns- 
tructor.—Cinematografia aeronáutica.— 
Tres lustros al servicio de la Casa 
Aviática.—Ciub aéreo Carabineros de 
Chile tiene su primer instructor pro- 
pio de vuelo.—Grata visita de un co- 
lega inglés. — “Twin - Bonanza” .— Lo 
que el pilota debe conocer.—La aero- 


nave “Brabazon 1".-— Aerolineas AÁr- 


gentinas inauguraron un nuevo ser- 
vicio Santiago-Buenos Aires. — Visita 
ilustre de Aviación.—Dos espléndidos 
aviones livianos de manufactura  in- 
glesa.—La señora madre de Jean Mer- 
moz visitó Chile.—Rincón de la iín- 
dustria aeronáutica. — Alas femeninas 
posee el Club Aéreo de Ovalle.—El 
an aéreo. — Vuelo sin motor al 
día, 


ESTADOS UNIDOS 


Aero Digest, octubre de 1950.—Edi- 
torial: ¿Quién está “subsidiado” aho- 
ra?—Preparación para el confílicto.— 
Legislación nacional.—El poder aéreo 
y el pulpo ruso.—Observaciones téc- 
nicas. —El turbohélice Prat and Whit- 
ney.—Forma de escapar de un incen- 
dio en pleno vuelo. — Normas funda- 
mentales para la prevención de  in- 
cendios.—Raquetas de nieve para avio- 
nes.—Fomentando la afición a la Avia- 
ción en Oklahoma.—Radar de navega- 
ción Allison.—Estudios sobre helicóp- 
teros en Francia.—El motor a chorro 
(reactor), mayor de edad. —El  tur- 


borreactor Armstrong - Siddeley “Ad: 
der”. —Lubricantes de Aviación para 
turbinas de gas.—El compresor super- 
sónico.— Secciones habituales: Virajes 
y despegues, Patentes de Aviación, 
Cartas al Director, etc. 


Aviation Week, 18 de septiembre 
de 1950.—El nuevo programa aeronáu- 
tico "de la CAA.— Patentes para la 
construcción de aviones americanos en 
el extranjero.—El porvenir del turbo- 
hélice se anuncia brillantisimo. — La 
NWA contra la Boeing. — La exhibi- 
ción de Farnborough.—Presentación del 
Vickers “Supermarine” 535 (caza).—- 
Nuevas orientaciones en la Conferen- 
cia de la Spark Plug Company.—Las 
casas constructoras francesas, de pro- 
piedad privada, aceleran su recupera: 
ción. —Producción de aviones de las 
firmas francesas de .propiedad priva- 
da (cuadro estadistico). — La Fuerza 
Aérea perfecciona el proceso de re- 
baso a fondo de los reactores. — Los 
últimos modelos de planeadores se 
concentran para participar en un 
concurso de vuelo a vela.—El Brasil 
construye y exhibe un nuevo velero 
(planeador). — Un alternador asegura 
la energía que necesita el giróscopo.— 
La cuestión de las tarifas del correo 


aéreo continúa dificil.—Dispositivo de 


seguridad incorporado a los aviones 
de transporte.—Con ló que se enfren- 
ta el Congreso estadounidense (edito- 
rial).—Secciones normales: Observador 
de la industria, Cartas al Director, 
Bibliografía, Calendario de Aviación. 
Quién es quién, Noticias cortas, etc. 


+ 


Aviation Week, 25 de septiembre . 


de 1950 (número extraordinario, dedi- 
cado a las compras aeronáuticas).— 
Este es vuestro mercado aeronáutico. 
El presupuesto de la Fuerza Aérea y 
de la Marina.—A dónde va el dinero 
para aviones.—Segunda negociación de 
contratos.—Significado de la planifica- 
ción industrial—Dónde irán a parar 
los 34.40 millones de dólares.—Glosa- 
rio de términos propios de la contra- 
tación oficial—Organización del Man- 
do de: Material Aéreo. — Oficinas de 
Compras del Mando de Material Aéreo. 
Dónde y cómo lleva adelante sus ne- 
gocios la Fuerza Aérea. — Comprado- 
res del Mando de Material Aéreo.— 
Clasificación de los artículos a ad- 
quirir.—Cómo las necesidades de la 
USAF en materia de compras se trans- 
forman en contratos.—Cómo piensa la 
Marina gastar 2.300 millones de dó- 
lares.—El mercado de piezas de re- 
puesto para la Marina. — Mayores 
oportunidades para las ventas de ma: 
terial aéreo. — Un mercado creciente, 
pero exacto y cuidado.—Cómo lograr 
“subcontratos”.--Cómo ayuda la USAF 
a los subcontratistas.—Panorama de la 
mano de obra.—Legislación de sala- 
rios. — Requisitos previos del contra- 
tista.—Secciones habituales. 


Aviation Week, 2 de octubre de tg50. 
El Ejército solicita medios para ad- 
quirir aviones.—Los planes de produc- 
ción británicos, en la Exposición de 
Farnborough.—Lecciones de Corea con 
relación al poder aéreo.—Los aviones 
ligeros demuestran su utilidad. — La 
USAF solicita el desorrollo del “con- 
vertaplane”.—El Prestwick “Pioneer”, 
Dispositivo de seguridad para recu- 
perar intactos objetos lanzados en el 
curso de investigaciones aerodinámi- 
cas a gran velocidad.—La Fokker pre- 
senta un nuevo  avión-escuela. — Los 
transportés acostumbraban a ser me- 
jores...—Un cable que compite con .el 
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aluminio en cuanto a contracción y" 
expansión.—Competencia entre los Ía- 
bricantes de bujías. —Revisión de la 
legislación del Congreso.—El ”“Bonan- 
za” himotor, en misión militar.— La. 
organización de las lineas sin sujeción. 
a horario determina las metas a al- 
canzar.—Secciones habituales. 


Military Review, octubre de  1950.. 
La guerra económica.—Efecto de la. 
bomba atómica en la operación de los 
puertos.—La adquisición de recursos. 
locales en el teatro de operaciones. 
Estudio sobre el cruce de un rio.—KRe- 
lación entre el G-2 y su Jefe.—La pa- 
gaduría e Intervención en el Ejército.. 
Seguridad interna en la zona de eta- 
pas.—Cómo preparar y conducir los. 
ejercicios de campaña.—Notas milita- 
res mundiales.—Recopilaciones milita- 
res extranjeras.—Rusia ¿realidad o 
fantasia? —Dinamarca y el Pacto del 
Atlántico. —El bombardeo estratégico: 
en la guerra moderna.—Los ejércitos. 
de campaña de Inglaterra, EE. UU. y 
Rusia.—El poder aéreo francés y la. 
defensa de Europa Occidental.—Los. 
prisioneros de guerra.—El Rol de la. 
medicina en el ejército rojo.—La ba- 
talla de Medenine.—La evolución del 
tanque.—El significado del Poderío: 
Naval.—Libros de interés para el wmi- 
litar, 


Pegasus, septiembre de 1950.—Inves- 
tigaciones supersónicas.—La alimenta- 
ción de los aviadores a grandes al- 
turas.—Regreso a Corea.—Movilización. 
industrial.—Cómo popularizar la prác- 
tica de la aviación por particulares. 


U, S, Air Service, octubre de 1950. 
El camino de América.—Apertura de 
la Exhibición Aérea Británica.—Tru- 
man escoge a Marshall para que en- 
cabece la Defensa Nacional.—El más. 
potente motor turbohélice (el T-34 
Turbo Wasp).—Un experto en bom- 
bardeos aéreos: el general Le May. 
¿Podemos conservar la cabeza de pla- 
ya de Fusán?—El salto con paracai- 
das es cosa seria.—Los motores de re- 
acción son caprichosos como una “pri- 
madonna”.—Vino con Balbo y regre- 
sa con un DC-6.—Nuestra bancarrota 
moral.—“El precio de la superviven- 
cia”, libro del general Sweet.—Ric- 
kenbacker en la tercera guerra mun- 
dial—¿No es gracioso qué diferencia 
se ha “producido en el plazo de unos 
pocos años?—El Senador Taft, en fa- 
vor de una TF. Aérea de 7o “groups”. 
Discurso del general Eisenhower en 
pro de la Cruzada de la Libertad. 


FRANCIA 


Forces Aeriennes Francaises, núme- 
ro 49, octubre de 1950.—¿AÁrtico, Pací- 


«fico y Oriente Medio?—Sobre el ca- 


mino de la guerra.—La hazaña de 
Doolittle.—La Escuela de Estado Ma- 
yor en Africa negra.—La génesis de 
una tormenta.—Historia de la Luft- 
waffe.—Crónicas.—Técnica aeronáutica. 
Aviaciones extranjeras.—Aeronáutica 
militar.— Aviación Comercial.— Biblio- 
grafía. ./ : 


L'Air, núm. 664, 4 octubre 1950.—La 
presentación aérea de Farnborough. 
Estados Unidos Air Force.—La Avía- 
ción comercial.—La Aviación del afi- 
cionado.—Novedades francesas, noveda- 
des mundiales.—El correo aéreo fran- 
cés.—Novedades del Aire.—La vida de 
los clubs.—La página del modelista. 

Les Ailes, núm. 1.289, 14 de octubre 
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de 1950.—Editorial—Vida aérea.—Max 
Conrad ha vuelto a su casa.—El inge- 
niero René Leduc sé ha hecho piloto 
en menos tiempo que sus dos hijos.— 
Otro éxito: El rally de Pons-Avy que 
fué también el de la “Amistad” .— 
Los fenómenos atmosféricos no son 
malos, pero...—Técnica.—El motor Ar- 
senal 12-H.—El bimotor S. O.-30 “Bre- 
tagne”, empleado para el transporte 
de  pasajeros.—Aviación  militar.—Re- 
flexiones sobre la guerra de Corea. 
El “Arrosage” debe ser proscrito en 
beneficio del tiro al blanco.—Aviación 
comercial.—El avión Air-France llega 
a Montreal 415 años después que Jac- 
ques Cartier.—Aviación ligera.—Siem- 
pre en plena progresión, el Centro de 
Pont.—Saint-Vincet acumula los re- 
sultados.—La Copa de las “Alas”. 
Modelos reducidos.—Algunas  innova- 
ciones interesantes en Issy, en el con- 
curso de M, R. . 


Les Ailes, núm. 1.290.—Politica aé- 
rea.—Editorial: Un abuso: las ¡nter- 
dicciones de vuelo.—Vida aérea.—Un 
nuevo método de vuelo para la tos 
ferina.—Hace diez años, la veleta 
Constantin hacia ya la prueba de su 
eficacia.—La Touraine ha conquista- 
do' Inglaterra!—Emocionante homena- 
je de Leon Bathiat a la gloria de Ro- 
land Garros.—Técnica.—El Beechcraf 
“Twin Bonanza”.—Los perfiles lami- 
nares.—Aviación — militar. —Reflexiones 
sobre la guerra de Corea.—Aviación 
comercial.—Aviación ligera.—Avería en 
el campo.—El personal de C. E, V, de 


Brétigny ha tomado sus vacaciones' 


bien Bganadas.—La Copa de las Alas. 
Prohibición a los planeadores de vo- 
lar, en Lognes, a más de soo metros. 


Les Ailes, número 1.291, 28 de octu- 
bre de 1950.—Política aérea. —Editorial: 
¡Allí todavía, es preciso una politica! 
Vida Aérea.—El avión-laboratorio de 
S, A. EL. S. para la detención de la 
nube atómica.—Paris tiene su  heli- 
copuerto.—Un avión de ala “Delta”, 
el P.-111 ha volado el 12 de octubre. 
Técnica.—El biplaza Fiar G-80.—He 
aqui el Wright "Turbo-Cyclone”, mo- 
tor “compoud” de 3.230 cv. — Ávia-" 
ción militar. —Ruflexiones sobre la gue- 
rra de Corea: Del empleo del Ejérci- 
to de Tierra (continuación).—La evo- 
lución de caza-bombardeo expone pro- 
blemas  nuevos.—AÁviación  coniercial, 
Un déficit de nueve mil millones -en 
las compañias británicas.—Aviación li- 
gera.—He “descubierto”  Mitry-Com- 
pans.—La viva protesta de los aero- 
clubs contra la supresión de los mo: 
nitores.—Del licenciamiento de los mo- 
mitores a la defensa de la Aviación li- 
gera.—La Copa de las Alas.—Mode- 
los reducidos.—Numerosos concurren- 
tes a Corbas. 


. Revue Generale de 1 Air, número 4. 
1950.—La 'reglamentación jurídica de 
vuelo vertical.—La Aviación Sanitaria 
y Convención de Génova.—Las segu- 
ridades aéreas en España.—Crónicas: 


Internacional. — Económica. — Militar. ' 


Jurídica.—Conferencias y Congresos. 


Técnica.—Libros y revistas. 


Science et Vie, número 398. Noviem- 
bre de 1950.—¿Dónde los volcanes de- 
muestran su fantástico poder ?-—225 
locomotoras eléctricas en Jugar de 600 
de vapor.—Generaciones de animales 
que viven al abrigo de los microbios. 
De la observación del relieve a su 
reconstrucción exacta.—El blindaje en 
la guerra moderna.—Mecanización y 
arreglo de las oficinas.—Los libros. 


La vida de la ciencia.—Las uñas pue- 
den reflejar ciertas enfermedades 
nuestras, 


INGLATERRA 


Flight, número 2.180, 5 de octubre 
de 1950.—Desarrollo de un vuelo de 
prueba, corto.—fFotos de las últimas 
novedades. — Armamento del caza.— 
Ciencia y guerra.—Las naciones y las 
lineas aéreas.—Modelos de este año.— 
El “Comet” y el “Canberra”, avio- 
nes excepcionales. — Noticias de Avia- 
ción civil.— Correspondencia.—Aviación 
militar. 


Flight, número 2.181, g de noviem- 
bre de 1950. — Algo más sobre Farn- 


" borough.—De aquí y de allá.—Sumario 


de noticias del mes en que no se ha 
publicado “Flight”. El City Melbour- 
ne Squadron. — Los Sunderlands, en 
Corea.—Para destrucción y defensa.-- 
La busca del radio de acción.—Estudio 
sobre los bombarderos de reacción.— 
Noticias de Aviación civil.—Impresio- 
nes de un marino sobre el crucero del 
“Tlustrious”.—Aviación  militar.—Co- 
rrespondencia. 


The Aeroplane, número 2.050, 6 de- 
1950. — Aniversario del 


octubre de 
ATA.—Cosas de actualidad.—Las ar- 
mas combatientes.—Defensa Aérea del 
Oeste de Europa (ID).—Estudio de mé- 
todos de abastecimiento en vuelo.—El 
nuevo “Gloster Meteor” más bello de 
líneas. — Rodeos y circunloquios. — 
Transporte aéreo.—Exhibición en vue- 


lo.—Correspondencía, 


The Aeroplane, número 2.051, 10 de 
noviembre de 1950. — Abastecimientos 
básicos.—Cosas de actualidad.—Las ar- 
mas combatientes. — Ejercicio “Empe- 


ror”.—Actualidad gráfica de octubre. 


Reunión anual de la Helicopter Asso- 
ciation.—Dos aspectos gráficos del 
“Canberra. — Producción del Attacker 
para la Marina. —El Boulton Paul 
P-111 de investigación para altas ve- 
locidades.—Transporte aéreo.—Calenda- 
rio de records del mes.—Novedades 
de la industria.—Libros y revistas.— 
Correspondencia. 


ITALIA 


Alata, septiembre.—Pacto Atlántico. 
Hechos, ideas y noticias del mes ae- 
ronáutico.—La nueva generación ha 
dominado Farnborough.—La Aviación 
en Corea.—El caza de Castoldi.—La 
cigúeña danesa.—Actualidad.—Cohetes: 
propulsores a liquido. — Te'!eran. — 
Tráfico sobre los aeropuertos italianos. 


L'Ala, número 18, 30 de septiembre 
de 1950.—Comienza el curso de pilotos 
en Nápoles. —T. W. A., P. A. A, y 
el tráfico aéreo italiano.—Noticiario 
del tráfico y del comercio aeromariti- 
mo y aeroterrestre.—Noticias cortas. 
El Breda Pittoni BP-471, últimamen- 
te terminado.—Estados Unidos - Air 
Force.— Noticiario.— Enciclopedia téc- 
nica.—El Hawker “P.-1081”.—Inaugu- 
ración del curso de pilotos “VW. Bra- 
gadin” en Treviso.—El teledirigido de 
acrobacia “Vertigine. 


L'Ala, número 19, 15 de octubre de 
1950.— Efemérides aeronáuticas.— Los 
altos jefes del primer Convenio sobre 
el aeropuerto de Fiumicino.—Un ant- 
versario.—Una ojeada hacia  Farn- 
borougt.—A propósito del G-80 y del 
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BP a471.—El tetramotor Augusta CP- 
110.9. —El 1X Congreso de la 
A. TI. D. A.—Estados Unidos Air For- 
ce.—Noticiario.—El avión danés K. Z. 
VIT, en Italia.—Industria aeronáutica 
y licencia extranjera.—Helicóptero y 
paracaidistas.—El vuelo a vela rena- 
ce en  Trieste.—Aeromodelismo.—El 
primer centenario dél aeromodelismo. 
El motomodelo Pilade.—La firma del 
alumno aeromodelista.—El velero Bam- 
bi.—Noticias y crónicas, 


PERU 


Aviación, mayo de 1950.—Editorial. 
Homenaje del C, A, P, al Presidente 
de la Junta Militar del Gobierno.—Su- 
cesos de C. A, 'P.—Almuerzo de ca: 
maradería en el E. O. A., en honor 
del Presidente de la Junta Militar del 
Gobierno.—Agradecimiento de la So- 
ciedad Mutualista de Suboficiales y 
empleados civiles dé aeronáutica al 
Presidente de la Junta Militar del Go- 
bierno.—En el Club Social Deportivo 
del Arsenal Central de Aeronáutica se 
rindió homenaje al general don José 
de Sam  Martíin.—Concurso de tito 
. “Trofeo Ministerio de Guerra de la: 
República Argentina” .— Divulgaciones 
aeronáuticas: Propulsión a chorro.—El 
Poder Aéreo.—Principios de la coope- 
ración.—La protección a las tropas 
contra los ataques aéreos.—Una con- 
tribución del “Vampiro” .—Operación 
en tierra' del motor R-2.800-59.—Funda- 
mentos del sistema de radio.—La gue- 
rra meteorológica.—Sistema eléctrico 
de aviones.— Aeromodelismo.— Diver- 
sos: Armas modernas y hombres li- 
bres. —La Humanidad y la bomba 
atómica.—La .política y las armas.— 
La naturaleza de la guerra total.—El 
presupuesto de la República.—Evolu- 
ción del indigena amazónico.—Docu- 
mentación y correspondencia oficial. 
El Perú desde lo alto.—Alas sobre el 
mundo.—Manual técnico del mecáni- 
co de autos, 


e 


VENEZUELA 


Revista de las Fuerzas Armadas, 
mayo de 1950.—El primer centenario 
de la bandera cubana.—Lecciones del 
pasado.—Geopolitica y Geografía Po- 
lítica ¿en qué se diferencia?—El va- 
lor del ejemplo en las actividades mi- 
litares.—La conquista de Creta.—El ca- 
ballo en relación con el centro de gra- 
vedad y base de sustentación.—La 1In- 
fanteria de Marina en el combate.— 
La localización de fragmentos de me- 
tal.—Por la Ortodoxia de la institu- 
ción militar.—Los elementos motoriza- 
dos.—El estudiante militar.—La nar- 
cosis intravenosa en el equipo.—Un 
centro moderno de tecnologia naval. 
Cohetes —Ciencias sociales: Hombres 
de la emancipación.—Centenarlo del 
desembarco del General Narciso López 
en Caárdenas.—Información Nacional. 
Información extranjera.—Miscelánea. 


Revista de las Fuerzas Armadas, 
junio de 1950.—Operaciones estratégi- 
cas del bombardeo nocturno.—Apuntes 
de Estado Mayor.—Breve sintesis del 
origen, transformación y organización 
de las Fuerzas Armadas de Venezue- 
la.—Los tanques en las operaciones 
anfibias.— Cooperación  aeroterrestre. 
Ciencias sociales: Centenario del des- 
embarco del general Narciso López en 
Cárdenas.—Hombres de la emancipa- 
ción.—Información  nacional.—Informa- 
ción extranjera.—Miscelánea. 


